problemă care se pune este de a înlocui 
fluidul magnetic vaporizat, operaţie foarte 
simplă. În acest sens trebuie menţionat că 
uneori este necesară și remagnetizarea 
polilor magnetici. 

Realizările în domeniul lagărelor au evo- 
luat ceva mai încet decit cele din domeniul 
etanșărilor. Totuși, lagărele cu fluide mag- 
netice prezintă perspective promițătoare 
în unele aplicaţii. La fel ca şi etanşările, 
lagărele prezintă o durată de serviciu lungă, 
o frecare redusă şi un nivel de zgomot 
redus. Lagărul cu fluid magnetic poate fi 
făcut oricît de strins;ca tolerante şi poten- 
ne este cei mai «moale» lagăr posibil. 
n prezent încărcarea specifică a lagărelor 
fluido-magnetice este relativ mică, însă 
specialiştii consideră că în viitor se vor 
putea realiza încărcări specifice foarte mari. 
Fluidele însele pot fi astfel realizate încit 
să accepte sarcini mai mari. 

Lagărele tluiao-magnetice se aplică deo- 
camdată la sisteme silenţioase cu încărcări 
mici, în special în domeniul mecanismelor 
de precizie, cum ar fi: telescoape, sisteme 
de comunicaţie, echipamente de înregis- 
trare a sunetului, mașini textile, giroscoape 
etc. 


O APLICAȚIE POSIBILĂ: 
DEPOLUAREA APELOR 


Unele fluide magnetice pot ti folosire pen- 
tru a separa de exemplu petrolul din apă. 
Deja s-au realizat două aplicaţii importante, 
una ecologică și alta industrială. Fluidul 
magnetic, atunci cînd este adăugat la o 
emulsie petrol-apă, se dispersează în pe- 
trol, conferind proprietăți magnetice aces- 
tuia, fără a afecta apa. Petrolul poate fi apoi 
atras spre polii magnetici ai dispozitivului 
de separare. 

În industrie această tehnică se prezintă 
promițătoare. Este în curs punerea la punct 
a unui echipament pentru separarea ule- 
iului din emulsiile pe bază de apă pentru 
laminoare şi mașini aşchietoare, precum 
şi din lichidele de spălare. Emuisia este 
trecută printr-un separator constind din- 
tr-un pat de separare format din particule 
magnetice foarte fine aflate într-un cimp 
magnetic puternic. Singura problemă seri- 
oasă care se pune este aceea de a găsi un 
fluid de lucru universal. 

În prezent se pun la punct sisteme ce vor 
fi folosite în oceane și în mări pentru depo- 
luarea apei de petrolul degajat în urma 
avariilor unor petroliere sau pentru depo- 
luarea apei de reziduuri. Specialiștii sint 

de părere că metoda fluido-magnetică de 
separare a reziduurilor uleioase din apa 
de mare este cu mult mai eficientă şi mai 
simplă decit alte metode preconizate pină 
în prezent. Totuși, se pare că această me- 
todă este limitată la cantități mici, deoarece 
pentru fiecare cinci părţi de ulei poluant 
este necesară o parte de fluid magnetic. 
Problema transportării unei cantităţi atit 
de mari de fluid magnetic în zona poluată 
este dificilă în prezent. 


LUBRIFIANȚI MAGNETICI 


Un alt domeniu de aplicaţie a fluidelor 
magnetice este cel al lubrificației. Adău- 
gind particule magnetice la un lubrifiant 
se obţine un lubrifiant magnetic. Particu- 
lele schimbă viscozitatea lubrifiantului, mă- 
rind-o cu cca 10—20%, menţinind intacte 
alte caracteristici ale acestuia. Marele a- 
vantaj este că lubrifiantul este perfect con- 
trolabil. El poate fi poziționat și menţinut 
acolo unde este necesar. În re!ui acesta, 
sisteme care au circulaţia în contra gra- 
vitației pot funcționa fără dificultăți, de 
asemenea cele care sint supuse la forțe 
centrifuge. 

Specialiștii din domeniul rulmenţilor pre- 
conizează folosirea fluidelor magnetice în 
locul unsorii. De exemplu, se pune pro- 
blema tolosirii de tiuide magnetice ca lubri- 


fianţi la o platformă inerţială. Cind această 
platformă își încetează rotația, forțele cen- 
trituge devin egale cu zero şi lubrifiantul 
tinde să se aşeze într-o poziţie oarecare, 
în funcție de poziţia întimplătoare a plat- 
formei. Plasind un magnet permanent de o 
configurație corespunzătoare în colivia ex- 
terioară a rulmentului, lubrifiantul este 
menținut în rulment. O altă aplicaţie posi- 
bilă este lubrifierea roţilor dinţate. Punc- 
tele de contact fiind părţi ale unui circuit 
magnetic, lubrifiantul este menţinut în acel 
loc datorită cimpului magnetic, deoarece 
se ştie că liniile de cîmp magnetic se orien- 
tează către cel mai mic întrefier. 

Lubrifianţii magnetici vor avea un dome- 
niu larg de aplicare în cazurile unde apar 
perioade lungi de nefuncţionare, unde lu- 
brifiantul se sedimentează în porțiunile 
mai joase, periclitind utilajul în perioada 
de pornire — de exemplu la compresoare. 
Un simplu magnet montat în capul pisto- 
nului ar menţine suficient de mult lubrifiant 
pentru a asigura lubrifierea în secvenţa 
de pornire. La sistemele etanșe, cum ar fi 
la cele folosite pentru industria alimentară, 
orice cantitate de lubrifiant care ar tinde 
să scape inatară ar ti reținută de cimpul 
magnetic corespunzător confiaurat, eli- 
minindu-se contaminarea produsului ali- 
mentar respectiv. 


APLICAŢII ÎN MINERIT 
ȘI ÎN ENERGETICĂ 


O altă aplicaţie interesantă a fluidelor 
magnetice este sortarea minereurilor. Se 
cunosc pînă în prezent sortarea fotoelectri- 
că, electrică, magnetică; iată însă că fluidul 
magnetic permite separarea - hidrostatică 
gravimetrică de un tip cu totul aparte. Un 
asemenea sistem poate fi folosit, de exem- 


piu, pentru sortarea particulelor de alumi- 
niu de cele de plumb. Pe măsură ce cimpul 
magnetic este mărit, se produce un efect 
neașteptat: crește densitatea fluidului mag- 
netic, fapt care face ca particulele de alu- 
miniu să plutească pe suprafaţa fluidului 
magnetic. S-au făcut experienţe care do- 
vedesc că se poate asigura plutirea oricărui 
material, indiferent de greutatea sa, 

Una dintre cele mai interesante aplicaţii 
ale fluidelor magnetice este transforma- 
rea căldurii direct în energie mecanică. 
Dacă un tuia magnetic se atla intr-un cimp 
magnetic, presiunea lui crește. Încălzind 
fluidul în timpul cit se află în cîmpul mag- 
netic, datorită apropierii de punctul Curie, 
caracteristicile sale magnetice scad. Da- 
torită acestui fapt, forța de atracţie exerci- 
tată de magnet asupra fluidului magnetic 
scade considerabil, iar fluidul expandează 
şi tinde sâ-şi conunue curgerea in cimpui 
magnetic. Acest fenomen poate fi utilizat 
pentru acționarea unei turbine sau a unui 
generator. 

Un asemenea sistem ridică totuși obiecții 
de randament. Însă prin utilizarea încălzi- 
rilor reaenerative, eficiența poate fi ridicată 


1. Fluidele magnetice asigură o etanşare 
practic perfectă. Desenul prezintă etanșarea 
unui ax cu ajutorul unui magnet permanent 
care creează un cimp ce ține fluidul magnetic 
in poziţia dorită, adică nişte baraje de etanșare 
ce nu lasă să treacă uleiul de lubrifiere in 
exterior. Asemenea etanșări lucrează în pre- 
zent la turaţii de 60 000 ture/minut, practic 
cu durate nelimitate și fără frecare. 

2. Lagăr cu aer etanșat și lubrifiat cu fluid 
magnetic şi parțial cu aer: 1— ax; 2— fluid 
magnetic; 3— postament izolat magnetic; 4— 
material paramagnetic; 5— gaz lubrifiant sub 
presiune; 6— magnet inelar permanent. 

3. Densitatea unui fluid magnetic poate fi 
mărită după dorință In funcţie de intensitatea 
cimpului magnetic care-l străbate. În desen 
se observă o bilă de oțel suspendată pe fluidul 
magnetic ce se află intre doi poli. Bile de 
plumb, mai grele, trec prin această «suspen- 
sie» magnetică. În felul acesta este posibil, 
gradind cimpul magnetic, să se pună la. 
punct un nou sistem de separare pentru 
materiale solide de diverse densități. 
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în mod apreciabil, teoretic cu cca 80% față 
de limita prescrisă de Carnot. Tot ceea ce 
este necesar în asemenea aplicaţii este o 
clasă corespunzătoare de fluide. 

Cercetătorii au propus un număr destul 
de mare de aplicaţii ale fluidelor magnetice. 

În domeniul tipografiei și imprimării, de 
exemplu, particule fine magnetice, cam de 
10 pină la 100 de ori mai mici decit cele ce 
se află în cernelurile convenţionale mag- 
netice, pot prezenta avantaje mari pentru 
presele rotative de mare viteză, care pre- 
zintă în momentul de față dezavantajul 
centrifugării particulelor atlate in cernelu- 
rile convenţionale. Datorită faptului că flu- 
idul magnetic este o suspensie coloidală, 
centrifugarea particulelor în suspensie este 
exclusă. 

S-a sugerat chiar o metodă pentru a re- 
aliza un model real al Pămintului. O sursă 
centrală de cimp magnetic poate menține 
un strat de fluid pe un glob sferic. Rotind 
globul pentru a simula rotația Pămîntului 
și asigurind un cîmp magnetic radial pentru 
a simula gravitatea, se poate furniza un 
model al oceanelor Pămintului. 

La fel ca multe realizări tehnice remarca- 
bile ale ultimilor ani, fluidele magnetice 
„or permite progrese importante în nenu- 
mărate domenii ale științei şi tehnicii. Să 
sperăm că viitorul va confirma aceasta. 


PREMIUL NOBEL ÎN MEDICINĂ 
PE ANUL 1972 


OUDIUL 


BIOCHIMIEI 
ŞI ACȚIUNII 
ANTICORPILOR 


Dr. J. BITTNER 
Institutul «Dr. |. CANTACUZINO» 


Anul acesta colegiul profesorilor de la Institutul Karolinska, 
constituind j uriul Premiului Nobel pentru medicină, a desem- 
nat, la 12 octombrie, ca laureați pentru anul 1972 pe profesorii 
Gėrald Maurice Edelman de la Rockefeller University din New 
York şi Rodney Robert Porter de la Universitatea din Oxford 
pentru descoperirile lor asupra structurii chimice a anticor- 

ilor. 

a Imunologia constituie acea ramură a științelor medicale care 
studiază capacitatea oricărei fiinţe vii de a se apăra împotriva 
agresiuni externe, în primul rînd împotriva dușmanilor micros- 
copici, bacteriile și virusurile. Astăzi, datorită mai ales gre- 
felor de organe, importanţa imunologiei a căpătat o recunoaș- 
tere unanimă, 

Practica socială a inclus date de imunologie cu mii de ani 
înainte de constituirea acestei discipline ca știință. Să cităm 
numai două exemple: Tucidide — istoric celebru al Greciei 
antice — făcuse constatarea că, în cursul teribilei ciume de 
la Atena, cei ce suferiseră de această maladie nu se mai imbol- 
năveau și erau folosiţi la îngrijirea bolnavilor sau la stringerea 
cadavrelor; în China antică se utilizau diferite metode de pro- 
ducere a unei variole uşoare la copii — în scopul de a-i feri în 
viitor de această ingrozitoare boală — prin intermediul unor 
cruste de la bolnavii de variolă. 

Şi în epoca modernă, în imunologie, practica a precedat cu 
mult teoria, De exemplu, chiar în domeniul imunizării împotriva 
variolei, Edward Jenner, de la a cărui moarte se vor împlini 
în curînd 150 de ani, a creat în mod empiric, prin injectarea va- 
riolei vacilor (vaccina) la om, cel mai bun mijloc de apărare 
împotriva variolei și totodată cel mai perfect vaccin cunoscut 
pînă azi, ale cărui baze teoretice nu sint încă elucidate. l-a 
urmat Louis Pasteur, care, prin epocalele sale descoperiri — 
vaccinul împotriva holerei găinilor, cel anticărbunos, cel anti- 
rabic —, a pus bazele imunologiei moderne, nu însă și expli- 
cării teoretice a fenomenelor de apărare. 

Această disciplină științifică trebuia să se întoarcă la feno- 
menele cele mai generale, cele «nespecifice», și, într-adevăr, 
Mecinikov a lansat la începutul secolului XX teoria sa asupra 
fagocitozei, arătind că in toate organismele vii, pină la cele 
mai evoluate (inclusiv omul), funcția de apărare împotriva 
microbilor este asigurată de elemente celulare fagocite, care 
«inghit» și digeră microbii, reproducind pe seama acestora 
cea mai primitivă funcţie de digestie în scara filogenetică. Cu- 
rind s-a vădit însă că și substanţele existente în umorile orga- 
nismului, și în primul rind în singe, în afara celulelor au un rol 
antiinfecțios. Astfel, Buchner descoperă alexina, un compo- 
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nent al serului sanguin, existent in cantități mai mari sau mai 
mici la aproape toate animalele cercetate și care se manitestă 
ca un puternic mijloc de apărare a organismelor. 

Cele două scoli, cea rusă, reprezentată de Mecinikov, şi cea 
germană, reprezentată de Ehrlich, antagoniste și pină la un 
punct simpliste în exclusivismul lor, au început însă să piardă 
teren atunci cind au fost chemate să explice fenomenele mult 
mai complicate ale imunităţii «specifice», «dobindite», pe care 
genialii predecesori Jenner si Pasteur le utilizaseră cu succes 
in practică. Astfel, Mecinikov și elevii săi au admis existența 
«opsoninelor», acele substanțe chimice care apar numai sub 
acțiunea unui antigen! specific și reprezintă un anticorp2 spe- 
cific. Acesta prepară germenul bacterian — purtător al anti- 
genului — pentru a fi atacat de fagocite. Scoala germană, prin 
lucrările lui Ehrlich, a susținut apariția — sub acțiunea antige- 
nului — a unui anticorp specitic, amboceptorul, care se fixează 
cu un capăt de celula purtătoare a antigenului, iar cu celălalt 
fixează alexina circulantă din singe, dindu-i posibilitatea să 
atace dușmanul imobilizat. 

Are o semnificaţie deosebită faptul că primul Premiu Nobel 
acordat în domeniul medical unor lucrări de imunologie a fost 
împărțit în 1908 între cei doi șefi ai școlilor antagoniste, Meci- 
nikov și Ehrlich. 

A doua jumătate a secolului XX se distinge prin căutarea 
unei sinteze și În acest domeniu, prin adincirea studiului me- 
canismelor intime ale fenomenului: precizarea locului, a celu- 
lelor și a mecanismelor de formare a anticorpilor pe de o parte, 
a structurii chimice a acestora pe de alta și prin încercări de 
generalizare teoretică a fenomenelor. În acest sens e de sub- 
liniat contribuția remarcabilă pe care au adus-o în studiul 
biochimiei și acțiunii anticorpilor cei doi laureați care au primit 
Premiul Nobel pentru medicină pe anul 1972: Rodney Robert 
Porter (55 de ani), profesor la Oxford și la National Institute 
for Medical Research de la Mill Hill (Londra), și Gerald Maurice 
Edelman (43 de ani) de la Rockefeller University din New York. 


FORȚELE DE ŞOC ALE IMUNOLOGIEI 


Tiselius și Kabat au demonstrat pentru prima dată în 1939 
că anticorpii specifici care apar în serul lepurelui imunizat.a 


r Antigen = substanţă care posedă capacitatea de a provoca în orga- 
nism tormarea unor substanțe contrare numite anticorpi, cu care reacţio- 
nează specific. 

2? Anticorp = substanță de natură proteică ce apare în organism ca 
răspuns la un stimul antigenic și care are proprietatea de a reacționa cu 
antigenul respectiv. 
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împotriva unui anumit antigen sînt legați de acea componentă 
a serului care se numește «gamaglobulină». Cercetările ulteri- 
oare nu au făcut decit să întărească părerea, care ulterior a 
devenit o convingere, după care «gamaglobulinele» sint pur- 
tătoarele anticorpilor specifici la toate animalele, avind un rol 
imunologic primordial, ceea ce a făcut să li se schimbe numele 
în «imunoglobuline». Pină în prezent sint cunoscute 6 grupe 
de imunoglobuline, denumite: IgM, IgG, IgA, IgE, IgND. igD. 

Toate speciile animale care au fost examinate au avut frac- 
țiunile IgM și IgG în serul lor sanguin, dar IgA a fost găsită 

numai la om (deși se pare că fracțiunea din serul de cal numită 
uneori T, care conține componenta activă împotriva toxinei 
tetanice, ar fi echivalentă cu IgA). La om, IgA joacă rolul unui 
fel de grănicer care apără cavitățile naturale ale organismului, 
frontierele prin care acesta este accesibil lumii exterioare, în 
primul rînd invadatorilor microbieni (să știe că pielea este 
practic impermeabilă pentru microbi). 

Dacă totuși dușmanii au trecut frontierele şi au pătruns în 
organism, intervine componenta IgM, o varietate cu «lanțuri 
grele» a imunoglobulinelor, promptă în acțiune, constituind 
«prima linie de apărare» Împotriva atacatorilor. Apărarea este 
masivă, dar nu îndeajuns de rafinată. Spre exemplu, IgM nu 
poate face față toxinelor, «armele chimice» ale microbilor. 
Este atunci rindul lui IgG să intervină. Celulele care prepară 
această componentă nu sint capabile de un răspuns imediat 
viguros, au nevoie de timp pentru a se mobiliza, în schimb 
produc anticorpi perfecţionaţi, subtili, specifici şi, fiind înzes- 
trate cu «memorie imunologică», îi produc vreme îndelungată. 

Se pare deci că cea mai importantă componentă din punct 
de vedere imunologic, de altfel și cea mai bine reprezentată 
cantitativ (75% din anticorpii totali),este IgG. Tocmai la cunoaș- 
terea acestei componente au contribuit în mod substanțial 
lucrările din ultimii ani ale celor doi laureați actuali ai Premiului 
Nobel. Astfel, Porter a arătat că greutatea moleculară a IgG 
este asemănătoare la diferitele specii animale, fiind de 140 000— 
190 000. Ulterior, lucrările celor doi savanți, Porter și Edelman, 
care se completau în mod fericit,și ale elevilor și colaboratorilor 
lor au adincit studiul acestui anticorp, obținindu-se pină în 
prezent o serie de date, ce pot fi sintetizate în felul următor: 
prin digestie cu diferite enzime, lanţul de IgG poate fi scindat 
în.mai multe fragmente (3—4), asemănătoare ca număr și ca 
mărime moleculară la specii animale foarte diferite (de exem- 
plu, iepure și om). 

La om s-au obținut două fragmente «Fab» și unul «Fc». 
Raportul este de 2:1 și rolul lor este diferit; «Fab» — care este 
desemnat astfel prin inițialele unor cuvinte englezești ce sem- 
nifică «fragment care se leagă de antigen» — are rolul de a se 
prinde de antigen, cu capete ce au dinţi ascuţiţi, care perfo- 
rează membrana antigenului; «Fc» — rezultat din inițialele cu- 
vintelor «fragment cristalin» — are un rol de toxic chimic pentru 
antigen. Schema structurală și funcțională a acestui anticorp 
complex ar fi următoarea: cele două fragmente «Fab» repre- 
zintă braţele literei Y; ele se fixează de antigen, îi perforează 
învelișul și înlesnesc pătrunderea lui «Fc», ce reprezintă corpul 
literei Y, care atacă și distruge antigenul. 

În sfirșit, toate datele pledează în sensul că moleculele IgG 
sint flexibile și cele trei piese sint cooptate printr-un fel de 
«balamale». În continuarea lucrărilor sale și folosind tehnicile 
cele mai moderne (reducere prin cromatografiere pe carb- 
oximetilceluloză si electroforeză în gel de amidon, în soluție 
tampon, conținînd 6 M uree), Porter a separat din IgG umană 
două lanțuri polipeptidice pe care le-a denumit «grele» (cu 
aproximativ 400 de aminoacizi fiecare) și alte două pe care 
le-a denumit «ușoare» (cu 200 de aminoacizi fiecare). 

Este în curs de stabilire și relaţia între structura în Y descrisă 
mai sus si constituția în lanțuri grele ṣi ușoare. Astfel, «Fc» 
este compus din cite o portiune din cele două lanţuri grele, 
iar «Fab» dintr-un lanț ușor și din restul celuilalt lanț greu 


STRUCTURA IgG DETERMINATĂ GENETIC 


Cercetările actuale, ai căror protagonişti sint cei doi laureaț. 
încep să formuleze răspunsul și la o Întrebare extrem de dificilă. 
pe care criticii lui Ehrlich o puneau fondatorului imunologiei 
moderne: dacă se pornește de la premisa că reacțiile de apărare 
ale organismului, reacţii antigen-anticorp, se pot reduce la 
simple fenomene chimice, cum se explică faptul că organismul 
are pregătiți anticorpi pentru fiecare din infinitatea de antigene 
cu care poate veni vreodată în contact? 

Comparind extraordinara specificitate a imunoglobulinelor 
cu identitatea între proprietățile lor fizice şi chimice și cele 
ale globulinelor normale, Linus Pauling a formulat pentru prima 
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dată, în 1940, ipoteza după care specificitatea se datorează 
orientării în spațiul tridimensional a lanţului poi age 
Această orientare se face sub influenţa antigenului și mode- 
lindu-se pe acesta ca pe un fel de negativ. Ulterior, Burnet a 
presupus că antigenul acționează numai la Începutul proce- 
sulul imunologic, deoarece intervine în metabolismul celu- 
lelor formatoare de anticorpi, obligindu-le să producă anti- 
corpi specifici, sub forma unor enzime adaptative, chiar după 
dispariția antigenului. 

Trecind peste numeroasele forme pe care le-au luat în ulti- 
mul sfert de veac ideile asupra specificității imunoglobulinelor, 
în opera oamenilor de știință care au căutat să descifreze aci 
unul dintre cele mai importante mistere ale naturii, să ne oprim 
la faptul că, în 1969, echipa condusă de Edelman, anunţind 
pentru prima dată că a reușit să descifreze complet structura 
unei IgG aparținind unui bolnav canceros, aducea la cunoș- 
tință că fiecare din cele două lanţuri grele și cele două usoare 
avea cite o regiune variabilă și una constantă. Regiunile variabile, 
care permit combinații aproape infinite cu orice fel de antigen 
imaginabil, au rolul să-l recunoască și să-l fixeze, după care ur- 
mează acțiunea regiunilor constante. 

Această structură este determinată genetic, fiecare lanț 
polipeptidic fiind reglat de cite o genă pentru regiunea variabilă 
(gena V) și alta pentru regiunea constantă (gena C). 

În zilele noastre se admite că, în medie, serul uman conţine 
de la 10 pînă la 100 de feluri diferite de molecule de globulină. 
Acestea, cel puțin teoretic, s-ar putea combina în aproximativ 
6 000 de globuline naturale, în afară de faptul că însăși struc- 
tura fiecărei molecule de globulină este supusă unor nenumă- 
rate variațiuni posibile. 

De aici încolo ipotezele încep să devină ameţitoare. Presu- 
punind că specificitatea anticorpului se datorează modifică- 
rilor de poziţie ale aminoacizilor în diferitele globuline, cum s-a 
arătat mai sus, și combinării globulinelor între ele, găsim un 
număr de combinaţii echivalent cu cifra 20 urmată de treizeci 
de zerouri pentru primul fenomen (după Green Și Valentine, 
colaboratori ai lui Porter), respectiv de 3 x 10120 pentru al 
doilea (după Talmage), ceea ce echivalează, în acest din urmă 


„caz, cu un număr de combinaţii, posibil teoretic, mai mare ca 


numărul total de electroni pe care îl conține universul cunoscut! 

„Rămine ca viitorul, mai mult sau mai puţin apropiat, să pre- 
cizeze cine realizează modificările anticorpilor dirijate împo- 
triva antigenelor, cum se fac ele pe cale naturală, și mai ales 
cum s-ar putea realiza ele vreodată nu pe calea pe care s-au 
indeplinit de-a lungul milioanelor de generaţii ale tuturor 
ființelor vii, calea contactului între antigen și anticorp (anti- 
genul fie că selecționează un anticorp preexistent fie că oferă 
modelul pentru confecţionarea unor anticorpi corespunzători), 
ci prin dirijare chimică, directă şi voită conştient. 


Lanțuri de anticorpi. Molecula de gamagiobulină are 19 996 de 
atomi care se reunesc In 1 320 de aminoacizi Inșiraţi ca niște 
mărgele. Fiecare mărgea reprezintă aproximativ trei aminoacizi. 


să a ia ied beri Aue organiamiuyi să dispună de anti- 
nvadatoare. Aranjarea aminoacizilor este aceeași In toat 
moleculele de acest tip. Și Ş 
2. Segmentele variabile. Aranjarea aminoacizilor In molecule 
poate varia In miliarde de combinații, care să permită anticorpului 
să se fixeze ca o cheie In broască de antigenele invadatoare. 


e Die a i e atăt 


După o palpitantă întrecere, desfășu- 
rată de-a lungul a citorva decenii, de o 
bună bucată de vreme statisticile interna- 
tionale consemnau victoria definitivă a 
traficului aerian de pasageri asupra celui 
naval. În această jumătate de secol în 
care minutele și-au dilatat considerabil 
valoarea, durata unei călătorii devine argu- 
mentul hotăritor al opțiunii, sfidind con- 
fortul și «romantismul» unei lungi călă- 
torii pe apă. 

Cu totul alta este situaţia in ceea ce 
priveşte traficul de mărfuri, unde, cel pu- 
țin pentru mileniul nostru, supremaţia 
transportului naval rămine nezdruncinată. 
În condițiile în care orice ţară, de la cele 
în curs de dezvoltare și pină la cele mai 
puternic industrializate, iși dezvoltă ne- 
contenit comerțul exterior, importind și 
exportind cantități tot mai mari de pro- 
duse, în condiţiile în care schimburile de 
mărfuri se efectuează mereu mai intens 
intre statele lumii, unele situate la mii de 
kilometri una de alta, am putea spune in- 
tre continente, ponderea transportului o- 
ceanic, cu nave specializate — rămas 
pină astăzi cel mai ieftin şi mai eficient 
— sporește considerabil de la un an la 
altul. Această realitate explică marile e- 
forturi ce se fac în numeroase ţări pentru 


dezvoltarea con SIP BIG mavae pantei 
construirea unor Mave cit mai puternice și 
mai rapide, adică în general pentru reali- 
zarea unor puterniă Hote comerciale. 

Practic, astăzi ni există ocean sau 
mare deschisă caretsă nu fie străbătută 
și de navele maritime are poartă tricolo- 
rul românesc. Ca vețitabili mesageri ai 
hărniciei poporului nostiu, al dorinței sale 
de prietenie și colaborate cu toate popoa- 
rele lumii, navele românăşti pot îi întiinite 
în peste 180 de porturi priteipale ale lumii. 
lar numărul lor crește continuu. De pildă, 
numai in acest an rețeauă liniilor mani- 
time deservite de echipajele flotei comer 
ciale a NAVROM-ului din Constanța s-a 
extins considerabil, navele româneşti an- 
corind în «premieră» în 50 de porturi 
din lume. Printre acestea se află! Pointe= 
Noire — Congo, Matadi — Zair, CălBar ȘI 
Port Harcourt — Nigeria, NouodhibQu == 
Mauritania, Dar-es-Sallam — TanzăBiă, 
Oran — Alaeria, Tanger — Maroc, Philas 
deiphia, Houston, Kings-Bay, New Oia 
leans și Tampa-—S.U.A., Bodeck-—Ca- 
nada, Sakai—Japonia etc. 

Numele societății noastre de transport 
maritim NAVROM și deci implicit portul 
Constanţa sint cunoscute pe toate lati- 
tudinile și longitudinile continentului al- 


bastru. Navele aflate în prezent in dotarea 
flotei noastre maritime se găsesc anga- 
jate în lungi curse pe Mediterana, pe 
Atlantic, Pacific sau mările Orientului 
Îndepărtat, parcurgind in anul 1971 peste 
2 milioane de mile, mai precis 2 169 754. 
Flota noastră este înzestrată cu nave de 
cele mai diverse tipuri: de la tancuri 
petroliere de 36 000 și 19 000 tdw şi mine- 
raliere de 25 000 şi 12 500 tdw la o întreagă 
gamă de cargouri cu o capacitate cu- 
prinsă Între 1 200 și 15 000 tdw. Navele 
românești au transportat în anul a- 
cesta peste 5000000 tone de măr- 
furi. Mai mult, un număr tot mai sporit 
de nave ale țării noastre sint anga- 
jate pentru a transporta mărfurile unor 
compani! străine. România iși tace asttel 
loc printre cărăuşii mărilor. Navele noas- 
tre comerciale transportă de exemplu pen- 
tru Japonia minereuri din nordul Europei, 
iar pentru R.F. a Germaniei din Norvegia. 
Totodată, ele aduc pentru Nigeria ciment 
a Liban și pentru Japonia fontă din 
ndia... 

După cum se știe, o navă, prin însăși 
construcția ei, nu poate circula goală. Ea 
transportă. mărfuri într-un anumit port şi 
este complet ineficient ca la inapoiere să 
-e incărcată cu balast. De regulă, acest 
ucru nu se prea întimplă pentru că își 
oferă serviciile unor companii străine care 
au de transportat mărfuri. Dar pentru ca 
acest proces să se desfășoare in mod 
organizat, fără ca nava să aștepte prea 
mult într-un anume port, este necesar ca 
rutele navelor să se înscrie într-o linie 
maritimă regulată. Așa se face că încă 
din. anul 1967 Direcţia navigaţiei maritime 
NA VROM- Constanţa a inițiat trei ser- 
vich, de linie deservite. de nave roma 
neșu. Primă dintre ele acoperă zonă Sura. 
peană pe. rută Gonstanța = Hamburg — 
Rotterdam Anvers = Lohdra — Uon- 
stanța. Ea estedeservită de 5—6 nava de 
4 500 tdw.fdlertip GA LAŢ I)ntraăisportind 
de regulă tamitate tefâase și neferoase. 
ciimicale, mărţuri agro-aimentare, pro- 
duse tibrolemn vase BIC Penuu aceasta 


1. Portul d poartă imensă desehisă spre lume. 
O poartă pin care intră Și les anua! peste 
2 000 „de nave, sub zeci de pavilioane. 


2. Zeci de mii de tone de mărfuri incăârcate sau 
descărcate zilnic sint manipulate de aceste 
itstalații (macarale) ciclopice care scot sau 
bagă in calele vapoarelor piese grele ca pe 
nişte jucării, 


linie există un itinerar prestabilit cu escale 
la date fixe şi cu un tarif de linie în care 
sint stabilite și condiţiile de operare in 
porturi, identice cu cele pentru navele 
de linie din transportul maritim interna- 
tional, 

O altă linie recunoscută, în care însă 
transporturile nu se efectuează cu un 
itinerar prestabilit privind porturile de 
escală sau sosirile și plecările din por- 
turi, este Constanța — Levant. Transpor- 
turile, depinzind de mărfurile disponibile 
la export sau import, se efectuează între 
porturile Constanța — Lattakia — Fama- 
gusta (Limassol) — Beirut — Alexandria 
— Constanța și sint deservite de navele 
de 1100 și 1600 tdw. Și pe această linie 
însă există un tarif în care sint prevăzute 
navluri de linie și condiţii de operare iden- 
tice cu cele pentru liniile regulate. 

În sfirşit, cea de a treia linie, în care 
transporturile se efectuează la fel ca pe 
ruta Constanţa — Levant, este Constanţa 
— Extremul Orient. Această linie este 
deservită de 8 nave de tonaj mare. Este 
vorba de cargourile de 15 000 tdw de tip 
«SINAIA», de cele de 12 500 tdw de tip 
«BUCUREŞTI» și de navele de 7 000 tdw 
de tip «SĂLAJ» etc., care ancorează în 
porturi din R.P. Chineză, R.P.D. Coreeană 
și Japonia, 

Evident, în afară de aceste linii, 
NAVROM își realizează cel puțin 50°, 
din planul său de transport cu nave de- 
numite «tramp» (neprogramate), care for- 
mează un sistem practicat de toate com- 
paniile de navigaţii, în care se efectuează 
transporturi ocazionale. Aceasta și expli- 
că de fapt numărul mare de porturi în 
care fac escală navele noastre și cantita- 
tea uriaşă de mărfuri pe care o transportă. 

Totodată, o dovadă că țara noastră se 
impune din ce în ce mai mult în circuitul 
mondial al schimburilor de mărturi constă 
și în faptul că tot mai: multe companii 
străine — «Nippon Yusen Kaisha» (Japo- 
nia), «Hellenic Lines Limited» (Grecia), 
«Fouad A. Khayat Et Co» (Liban), «Zim 
Sela Mediterranean Lines» (Israel), «Eu- 
rochem Shipping N.V.» (Olanda), «Com- 
pagnie des messageries maritimes» (Fran- 
ta) etc.— au inclus Constanţa drept rută 
fixă în liniile lor de navigaţie. De altfel, 


portul Constanţa, ridicat pe temeliile stră- 
vechiului Tomis, după ce a navigat e! 
insuşi pe ape incerte (abia la inceputul 
secolului o companie străină este chema- 
tă să-l facă utilizabil), a atins în anii aceș- 
tia cheiul modernizării. O geometrie ex- 
trem de densă se derulează pe o palmă 
de pămînt răpită mării. Palmă, un fel de a 
spune, pentru că suprafața portului ex- 
tins și modernizat ajunge la 523 de hectare. 
De fapt, la marginea Constanţei, la capă- 
tul ei, portul este un nou oraș. Bulevar- 
dele lui sint cheiurile, a căror lungime a 
ajuns deja aproape de 15 km, de cinci ori 
mai mult decit avea vechiul port. O rețea 
de căi de transport — linii ferate ce se 
interferează cu drumuri — și căi de rulare 
pe care glisează imense macarale. Maca- 
rale ușoare de 5 tone, macarale mijlocii 
de 15 tone și macarale gigant de 100 tone. 
care scot sau bagă în burta vapoarelor 
piesele grele ca pe niște jucării. Poduri 
transportoare, instalații ciclopice, pe care 
afluează din cale spre vagoane mine- 
reuri, cocs, fosfați. Productivitatea lor este 
uriașă: 1 000 tone pe oră. De altfel, fiecare 
metru din cheiurile portului este folosit 
la maximum. Portul Constanţa deține în 
acest sens un record. El este considerat 
ca avind unul dintre cei mai ridicați indici 
de încărcare pe metru linear, ceea ce il 
situează ca unul din cele mai productive 
porturi din lume. 

Portul este un oraș care trăiește sub 
semnul febrilităţii... O poartă imensă des- 
chisă spre lume și lumii spre țara noastră. 
O poartă prin care intră și ies anual, sub 
zeci de pavilioane, peste 2 000 de nave 
comerciale (2 266 în anul 1971 și 1 945 în 
primele 10 luni ale anului 1972), cu un 
tonaj mediu ce depășește 5 000 de tone 
pe navă. Convertite în unități de măsură 
cu care sintem mai obișnuiți, aceasta 
înseamnă mii de vagoane de marfă con- 
venționale (de 10 tone fiecare) care ar 
putea alcătui 60 de garnituri de tren, in- 
cărcate și descărcate În 24 de ore, ceea ce 
ar face 5 trenuri la fiecare două ore, sau 
mai mult de 2 vagoane în fiecare minut (!) 
din zi și noapte, Aceasta este valoarea 
actuală a timpului în portul Constanţa, 
aceasta este ordinea de mărime cu care 
operează miile de oameni ai portului. 


Spunem valoarea actuală, deoarece in- 
tr-un viitor foarte apropiat dimensiunile 
acestui minut vor crește considerabil. Şi 
aceasta printr-o acțiune dusă pe două 
fronturi, care de altfel sint indisolubil 
legate. În primul rînd, o creștere, aproape 
o triplare, a numărului de nave cu care va 
fi înzestrată flota noastră maritimă și, în al 
doilea rind, prin extinderea spre sua a 
actualului port, de fapt realizarea unui 
port nou cu o suprafață și capacitate de 
6—7 ori mai mare față de cel vechi. Aceste 
acțiuni sint deja în plină desfășurare. 
Nu peste mult timp, în flota noastră își 
vor Începe cursele tancurile petroliere de 
80 000 tdw ș.a.m.d., multe dintre ele con- 
struite pe șantierele navale de la Constan- 
ta, Galaţi, Brăila. Cei care se ocupă de 
extinderea și modernizarea portului Con- 
stanţa sint și mai grăbiţi. Ei au și pus deja 
În funcțiune danele, care vor putea per- 
mite intrarea în port a petrolierelor de` 
80 000 tdw și alte dane și bazine cu 
adincimi mărite. De asemenea vor extin- 
de, cu cel puțin încă o dată, spaţiile aco- 
perite pentru depozitarea mărfurilor, vor 
mări considerabil fronturile de acostare 
pentru a permite operarea simultană a 
unul număr sporit de nave, se va proceda 
şi în continuare la o mecanizare a majori- 
tății operaţiilor de încărcare-descărcare, a 
operațiilor de transport în Interiorul por- 
tului etc. 

Dezvoltarea flotei și a portului, crește- 
rea continuă a traficului și a exigențelor 
față de transportul naval ridică importanta 
problemă a pregătirii personalului nece- 
sar. În prezent, prin Institutul superior de 
marină de la Constanţa sint pregătiţi ofi- 
terii de punte și inginerii de exploatare a 
navelor și porturilor. În ceea ce privește 
cadrele medii, ele vor fi pregătite prin 
Liceul de marină, care funcționează încă 
din anul acesta, și printr-un centru școlar 
profesional, care se va înființa în anul 
viitor, 

Folosind o expresie tipic marinărească, 
NAVROM-ul se găsește deja in cursa 
actualului cincinal cu toate pinzele sus 


R.V. 


PRAKTICA avant 


ajul 
EI e dv. 


Aparat foto monoobiectiv, cu oglindă reflex, 
24x36, cu măsurare parțială și integrală 
corespunzătoare obiectului, 

cu obturator cu lamele metalice, 

1 s pînă 1/1 000 s, cu cel mai scurt timp 
sincron pentru fulgere electronice, 

circa 1/125 s, cu sistem automat 

de introducere a filmului PL, 

cu obiective de schimb și accesorii. 


Calitatea: PENTACON PRAKTICA LLC 
este primul aparat de foto- 
grafiat din lume cu diafragmă 
electrică. 

Avantaj: Măsurarea luminozității și pu- 
nerea la punct'a clarițății cu 
diafragma deschisă, deci cu i- 
maginea de reglaj luminoasă. 

Obiecțiune. Merge și mecanic! 

Calitatea: Transmiterea electrică a valorii 
diafragmei se face fără inerție 
si fără frecare. 

Avantaj: Este mai simplu și mai sigur. 
Chiar în cazul folosirii unor 
inele intermediare şi a unor 
aparate de reglare a burdufu- 
lui pentru distanțe mici, mă- 
surarea luminii și punerea la 
punct a clarității se fac cu 
diafragmă deschisă. 


Calitatea: Nu se poate realiza cu alte 
aparate. DEUTSCHE DEMOKRATISCHE REPUBLIK 
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GUYANA 


Situată pe litoralul nordical Ame- 
ricii de Sud, ocupă o suprafață de 
214 969 km?. A fost colonie a Marii 
Britanii pînă în anul 1961. La 26 
mai 1966 devine independentă ; face 
parte din comunitatea britanică de 
națiuni (Commonwealth). Limbi vor- 
bite: engleza (oficială), amerindiene. 
Moneda: 1 dolar guyanez = 100 cents. 

Cadrul natural: În sudul și vestul 
țării se întinde Podişul Guyanelor, 
cu înălțimi între 700 și 2 300 m, iar 
în partea de nord şi est teritoriul se 
prezintă sub forma unei cimpii 
care în parte este mlăștinoasă. Climă 
tropicală, dominată de alizee. Preci- 
pitaţii medii anuale 2 000 — 3 000 mm; 
temperatura lunii iulie +28°C, iar 
în ianuarie +26°C. Principalele ape 
curgătoare: Essequibo, Corentyne, 
Cuyuni şi Mazaruni. 

Populaţia și aşezările: La recensă- 
mâîntul din 1970 erau 763 000 de lo- 
cuitori (4 locuitori pe 1 km?), din 
care aproximativ jumătate sint ori- 
ginari din India, 37% sînt negri, 
3% indieni americani, 2% albi, 
iar 8% de alte origini. Capitala: 
Georgetown, cu 176 000 de locuitori. 
Alte oraşe; New Amsterdam (15 000 
de locuitori); Bolivar. 

Economia: Ţară cu economie ne- 
dezvoltată. Cea mai mare parte a 
producţiei este furnizată de indus- 
tria extractivă, în care domină capi- 
talul străin (cel american, englez, 
canadian). Zăcăminte de bauxită 
(4,3 milioane tone în 1969), aur 
(127 kg în 1968), diamante (66 000 
carate), mangan. Economie forestieră 
(80% din teritoriul ţării este acoperit 
de păduri); furnizează lemn de esenţă 
prețioasă (lemn de greenheari, care 
este unul dintre cele mai bune 
pentru construcţii navale). Indus- 
tria prelucrătoare este slab dezvol- 
tată.  Reprezenlată prin fabrici de 


zahăr, intreprinderi de  decorticat 
orez, fabrici de unt de cocos, fabrici 
de rom şi bere, confecții. Există 
peste 300 de fabrici de cherestea și 
de prelucrare a lemnului, precum 
şi citeva întreprinderi de aluminiu, 
Energie electrică: 80 800 kW instalaţi 
şi 240 milioane kWh producţie în 
1968. Culturi de orez (118 000 tone), 
trestie de zahăr (294 000 tone dezahăr), 
cocos, cafea, cacao. Creşterea anima- 
lelor: bovine (315 000 capete), porcine 
(68 000 capete), ovine (100 000 capete), 
caprine (42 090 capete), cabaline. Pes- 
cuit. Căi de comunicaţii: căi ferate 280 
km ; șosele 898 km. Transportul aerian 
este deservit de 3 avioane mari 
de pasageri. Transport maritim cu 
38 de nave, însumînd 10705 t. 

Exportă: zahăr, bauxită, orez, dia- 
mante, lemn, rom, melasă, aur. 
Importă: mașini, alimente, combusti- 
bil, ţesături, confecţii. 


SURINAME 
(Guyana olandeză) 


Colonie olandeză situată pe ţăr- 
mul de nord al Americii de Sud, cu 
o suprafață de 142 822 km?; coloni- 
zarea a fost începută de spanioli 
în secolul al XV-lea, cînd populația 
locală a fost exterminată aproape în 
întregime. La începutul secolului al 
XVII-lea, englezii izgonesc pe spa- 
nioli, iar ceva mai tirziu cedează 
acest teritoriu Olandei în schimbul 
unei alte colonii a acesteia din Ame- 
rica de Nord. În Guyana olandeză 
sînt aduși în masă sclavi negri pentru 
munca pe plantaţii. 

Limbi vorbite: olandeza (oficială) şi 
amerindiene. Moneda = 1 florin su- 
rinamez = 100 cents. 

Cadrul natural: Teritoriul de sud și 
central al ţării este în cea mai mare 
parte deluros, iar de-a lungul litora- 
lului Atlanticului se întinde o cîmpie 
mlăștinoasă. Clima este caldă și 
umedă, cu temperaturi în luna iulie 
de +28*C, iar în ianuarie de +26*C. 
Precipitaţiile cad în medie între 2 000 
și 3000 mm anual. 

Populaţia și așezările: 389 000 în 
anul 1968, dintre care 40% “sint 
europeni şi metiși, 32% indieni, 
14% indonezieni, 8,3% negri, 1,5% 
chinezi etc. Capitala: Paramaribo, 
cu 130 000 de locuitori. 

Economia: Ramura principală este 
agricultura, în care lucrează cca 80% 
din populaţia activă. Suprafaţa cul- 
tivată însumează 46 000 ha spre zona 
litoralului, iar 65% din aceste terenuri 
aparțin plantatorilor străini.Princi- 
palele culturi: trestia de zahăr (pe 
3 000 ha şi 200 000 tone), orez (pe 
30 000 ha şi 1,2 milioane tone), cafea 
(400 tone), cacao (185 tone), banane 
(25 000 tone),tutun, nuci de cocos. 
Creşterea animalelor: bovine (147 000 
capete), porcine (11 300 capete), ovine 
şi caprine. Pescuil 4200 t în 1968. 


orez, 


Resurse naturale: bauxită (5,66 mi- 
lioane tone), aur (146 kg), petrol. 
Energie electrică cu o producţie de 
1 076 milioane kWh. 7 
Căi de comunicații reprezentate 
prin căi ferate — 849 km, şosele — 


1 560 km, transporturi aeriene, care 
împreună cu Antilele olandeze dețin | 
13 avioane de transport. Exportă f 
bauxită, aur, orez, portocale, catea, 
rom şi lemn. Importă: maşini, uleiuri 
minerale, produse chimice, textile, | 
combustibil. ei 


Guyana franceză 


Pe țărmul nordic al Americii . de 
Sud, la est de Suriname, cu o supra- 


faţă de 91 000 km?. Colonizarea țării | 


de către francezi, începută în primele 
decenii alesecoluluial X VII-lea, afost 
însoțită de exterminarea triburilor 
locale. 

În anul 1674 a fost declarată do- 
meniu al coroanei franceze. 

Limba vorbită: franceza. Moneda: 
1 franc = 100 centimos. 

Cadrul natural: Cea mai mare parte 
din teritoriu este o cîmpie brăzdată 
de rîurile Oyapock, Inini, Mana și 
Araoua. În partea de sud se găsește 
o zonă de podiş nu prea înalt. Clima 
este tropicală, umedă. Temperatura 
medie a lunii iulie atinge + 28°C, 
iar în luna ianuarie +26*C. În tot 
timpul anului cad în medie între 
2 000 și 3 000 mm precipitaţii în sec- 
torul de şes și 1 200—141 500 mm în 
sudul ţării. Cea mai mare parte din 
suprafaţa ţării este acoperită de 
păduri tropicale. 

Pcpulaţia și aşezările: În anul 
1968 avea o populaţie de 44 392 de 
locuitori, avînd o densitate de 0,5 
locuitori/km?. Capitala: Cayenne, cu 
20 000 de locuitori. 

Economia: Ramura principală este 
agricultura, care deţine o suprafaţă 
de numai 3 500 ha teren arabil. Se 
cultivă îndeosebi trestie de zahăr 
(250 000 tone), orez (100 000 tone), 
arbori de cafea (377 tone), arbori 
de cacao (185 tone), nuci de cocos 
(7,3 milioane bucăţi), banane (24,6 
mii tone), ananas. Pentru consumul 
intern se mai cultivă porumb, manioc, 
legume. Creşterea animalelor: 
bovine (47 000 capete), porcine 
(11 300 capete) şi ovine. Pescuit 
(4200 t). Industria prelucrătoare 
este specializată în producţia de rom - 
şi ulei de trandafir. Industria extrac- 
tivă reprezentată prin exploatări de 
aur, fier, bauxită (5,6 milioane tone 
în 1968) şi metale neferoase. Energie 
elecirică —1 076 milioane kWh. 

Căi de comunicaţii: Reţeaua de 
drumuri este slab dezvoltată (lungimea 
totală de şosele = 1 560 km, căi fe- 
rate = 849 km). Se exportă rom, ulei 
de trandafir, lemn și aur. Se importă 
alimente şi mărfuri industriale. 


DIN STUFUL DELTEI, 


Ideea valorificării superioare a stufului datează de 
mai multe decenii. Ea aparţine unor savanţi români şi 
străini care s-au preocupat de valorificarea acestei bogății. 
Cel mai reprezentativ şi cel mai pasionat totodată dintre 
„ei este Grigore Antipa, căruia îi aparţin numeroase 
lucrări în această problemă. Această idee a fost preluată 
cu succes deplin în anii socialismului. Așa se face 
că, începînd din anul 1956, pe amplasamentul Brăila- 
Chişcani, acolo unde altădată creșteau nestingheriţi 
„ciulinii  bărăganului“, au apărut constructorii. 
Începea realizarea unuia din cele mai mari combinate 
de celuloză şi hîrtie pe malul Dunării, în apropierea 
Brăilei. | 

În prima perioadă au intrat în funcţiune fabrica 
de cartoane, fabrica de celuloză chimică pentru ce- 
lofibră şi secţiile auxiliare necesare. Fabrica de car- 
toane a fost dotată cu o maşină modernă pentru obţinerea 
cartonului triplex. Ca urmare a unorcereri din ce în ce mai 
mari de carton duplex, specialiștii combinatului, după 
numeroase încercări, care au condus la completarea mașşi- 
niicu o presă de tratare la suprafaţă, au reuşitsă producă 


HÎRTIE DE SCRIS ŞI TIPĂRIT 


pe aceeași mașină acest tip de carton. În continuare s-au 
făcut importante modificări sistemului de alimentare 
a sitelor cilindrice şi formării straturilor elementare la 
maşină. Datorită acestor modificări, capacitatea maşinii 
a crescut an de an, ceea ce face ca astăzi să se obţină o 
producţie cu aproape 50% mai mare decit prevedea 
proiectul. 

Aceleaşi preocupări de modernizare s-au făcut simţite 
în domeniul producţiei de celuloză. Concret, specialiștii 
combinatului au adus completări şi modificări nume- 
roase la majoritatea fazelor tehnologice de fabricaţie. 
Se remarcă în special introducerea unei faze de extrac- 
ţie alcalină la cald, montarea unei trepte supli- 
mentare de înălbire cu bioxid de clor, montarea unei 
instalaţii suplimentare de centriclinere pentru celuloza 
înălbită şi introducerea unui tratament acid înainte de 
mașina de deshidratare. Ca urmare a acestor măsuri, 
producţia de celuloză a atins şi a depăşit capacitatea pro- 
iectată, iar celuloza chimică a fost îmbunătăţită substan- 
ţial la toţi indicatorii. 


Urmează etapa a doua în dezvoltarea combinatului de 
pe malul Dunării. Acum se contruiesc fabrica de celuloză 
papetară înălbită din stuf fabrica de hirtie de scris şi 
tipărit şi fabrica de cartoane duplex. Dar în cadrul 
etapei a doua s-au produs şi alte modificări în struc- 
tura combinatului. De exemplu, la fabrica de celu- 
loză veche s-a trecut de data aceasta la producerea celu- 
lozei chimice din lemn de fag. Ca şi primele unităţi ale 
combinatului, noile capacităţi de producţie au fost 
dotate cu utilaj deun înalt nivel tehnic. 

La ora actuală, prin intrarea în producţie a tuturor 
capacităţilor, se realizează la Chișcani celuloză chimică 
pentru celofibră care conţine alfa-celuloză minimum 92% 
şi cenuşă maximum 0,13% și celuloză papetară din stuf 
şi din lemn de fag cu un grad de alb de minimum 82% 
şi o lungime de rupere de minimum 5 500 m. 

Celuloza pentru celofibră se obţine din lemn de fag 
prin procedeul de fierbere sulfat. Ea se fabrică în coli 
cu dimensiunea de 800 x 1 000 mm, cu marginile nere- 
filate, așa cum rezultă de pe mașina de deshidratare. 
Produsul se folosește la fabricarea celofibrei și a carb- 
oximetilcelulozei. Colile de celuloză se presează în balo- 
turi cu masa netă de 200 kg, iar acestea se ambalează 
complet într-o singură coală de celuloză sulfit neînălbită 
şi se leagă prin presare. Cît priveşte celuloza - sulfat 
înălbită din stuf, ea se poate fabrica în coli cu dimensi- 
unile de 800 x 900 sau 8000 x 1 000 mm și în suluri cu 
lungimea de 900 mm şi cu marginile nerefilate. Această 
celuloză se folosește la fabricarea hiîrtiilor de scris şi 
tipărit şi a cartoanelor. Tot aici, în combinat, se reali- 
zează şi celuloza -sulfat înălbită din lemn de foioase. 
Ea areun grad dealb pentru cele trei tipuri — tip O, 
tip S şi tip E — între 80 şi 84 şi o lungime de rupere 
cuprinsă între 5 000 şi 6 000 m. Cît priveşte indicele 
de sfişiere, el este situat. între 40 şi 45, iar gradul de 
impurificare pe metru pătrat este de maximum 120. 

În etapa a doua, cel mai important obiectiv a fost 
construirea fabricii de hîrtie de scris şi tipărit prevăzută 
să folosească peste 50% din producţia fabricii de celu- 
loză Papaki din stuf. Încă de la intrarea în 
funcțiune a fabricii de hîrtie, atît la circuitele de pre- 
parare a materialului cît și la maşinile de fabricație s-au 
adus substanțiale îmbunătățiri şi completări, care au 
condus în final la producții din ce în ce mai mari 
şi la o calitate superioară. Pe scurt, la ora actuală, 
aici, la Chişcani, se obține o gamă largă de hîrtie de 
scris şi tipărit. Mai precis, pe porțile fabricii ies can- 
tități sporite de hîrtie ofset, velină, tipar înalt şi de 
hîrtie pentru caiete. Conclusiv spus, hîrtia se obține 
din celuloze înălbite după rețeta: 65—70% celuloză 
albită din stuf şi 30—35% celuloză albită din lemn 
de răşinoase achiziționată de la alte unități din țară. 
Folosirea celulozei din stuf la fabricarea hîrtiei de scris 
şi tipărit conferă acesteia caracteristici îmbunătățite 
privind deformația la umezire, penetrația, capacitatea 
de imprimare, opacitatea, impermeabilitatea şi recepti- 
vitatea față de cerneluri. 

Fabrica de carton duplex, care a intrat în producție 
în 1967, a fost proiectată cu utilaje livrate de firma 
„FAMPA“ din Polonia, utilaje care se situează la un 
nivel tehnic corespunzător scopului şi care în prezent 
lucrează la capacitatea proiectată. Pasta semichimică 
din stut, care constituie baza materialului fibros al 
cartoanelor duplex și triplex, se obţine prin fierberea 
stutului şi a tecilor din stuf cu adaus de 10% sulfit neutru 
de sodiu faţă de materialul absolut uscat în fierbătoare 
sferice rotative. Astfel pasta obţinută, cu un randament 
de 60—65% după fierbere, se ratinează, se macină în 
mori conice adecvate și se sortează, distribuindu-se 
apoi spre rezervorul maşinii de fabricat carton. 

Alături de pasta semichimică, în compoziţia cartoa- 
nelor intră maculatura şi celuloza albită de rășinoase, 
folosite pentru fața superioară a cartonului duplex. 
Aceste materiale sint prelucrate pe circuite separate for- 
mate din hidrapulpere, hidrafinere şi mori "conice. La 
faţa cartonului duplex se foloseşte, în amestec cu celu- 
loza albită din răşinoase, şi celuloza albită din stuf obţi- 


nută din combinat. În momentul de față, cercetătorii 
brăileni au în vedere realizarea a două cartoane speciale 
destinate fabricilor de chibrituri. Este vorba de un car- 
ton pentru tocurile de chibrituri care să elimine importul 
destinat lui C.E.1.L.-Brăila şi de un carton pentru chi- 
brituri destinat lui C.E.I.L.-Pipera. 

Pentru asigurarea secţiilor de celuloză cu materiale 
auxiliare necesare, încă din anul 1961 a intrat în funcţiune 
o secție de produse clorosodice menită să producă sodă 
caustică, apă de clor, hipoclorit de sodiu şi acid clorhi- 
dric. În continuare, în 1966, secţia de electroliză a clo- 
rurii de sodiu s-a extins. Totodată s-a construit și o 
secţie de fabricare a hipocloritului de calciu şi bioxidului 
de clor necesare în procesul de înălbire a celulozei din stuf. 


* 

Complexitatea și noutatea problemelor care au tre- 
buit să fie rezolvate de specialiștii combinatului au impus 
în multe cazuri o activitate de pionierat. Încă din 1962 
a fost creată o grupă de cercetare carea contribuit la 
soluţionarea multiplelor probleme pe linie tehnologică 
şi de exploatarea utilajelor, după cum am văzut la fabri- 
carea celulozei. După intrarea în funcţiune a secţiei de 
fabricat hirtie, activitatea grupei de cercetare a fost 


axată în special pe stabilirea unei tehnologii corespun- , 


ză toare de obţinere a hîrtiilor cu procent ridicat de fibră 
scurtă. De aceea, a fost nevoie ca la nivelul combinatu- 
lui să se construiască și o staţie-pilot de tratare biologică 
a apelor reziduale, cu scopul de a stabili schema tehno- 
logică şi datele de proiectare tehnologică pentru o staţie 
de epurare a apelor reziduale provenite de la cele două 
combinate existente pe platforma Chișcani. Toate acestea 
au făcut ca produsele combinatului brăilean, în special 
celuloza chimică și papetară din stuf și lemn de fag, să 
fie apreciate şi căutate pe pieţele din Anglia, R..F.a 
Germaniei, R.D. Germană, Polonia sau Cehoslovacia. 
H îrtia de scris şi tipărit cu marca combinatului se exportă 
şi ea cu acelaşi succes în U.R.S.S., Turcia, Austria, Ceho- 
slovacia sau R.P. Ungară. 
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BUROMASCHINEN 
EXPORT GmbH 
Berlin 

R.D.G.-108 Berlin, 
Friedrichstrasse 61 
Republica  Demo- 
crată Germană 


Datele pot fi recepționate 

centralizat sau descentra- 

lizat. Dar centralizat și 

descentralizat în același 
timp? 


Aparatul nostru alfanumeric de recep- 
tionare a datelor „daro-Cellatron 1310“ 
reușește să facă acest lucru prin com- 
pletarea concomitentă de tatele, liste 
și justificative cu emiterea de benzi 
perforate care pot fi prelucrate ulte- 
rior, (ca de exemplu, în cadrul instala- 
țiilor noastre de calcul electronice 
daro-Cellatron 8205, automatul de cal- 
culat electronic daro-Soemtron 385 sau 
în cadrul instalațiilor electronice de 
prelucrare a datelor). 

Este deci garantată o recepționare cen- 
tralizată cît și una descentralizată. 

Vă rugăm să solicitați documentație 
suplimentară! 
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Caracteristici de bază: 


— Aparat de recepțio- 
nare a datelor daro- 
Cellatron 1310. 

— Posibilităţi de codi- 
ficare variabile ale 
benzii perforate în 
sistemele de canal 
5—8; 

— Sistem de ştanțare 
cu viteza de 0—12 
semne/secundă, 

— Viteza de elaborare 
la utilizare asincro- 
nă 25 semnelsecun- 
dă, iar la utilizare 
permanentă 50 sem- 
ne/secundă. 


PUBLICOM 


«Fiat»-124 coupe. Din modelul «124» 
au fost produse pină azi peste 2 milioane 
de vehicule în variantele break 124 Special, 
124 T, 124 Sport, spider şi coupe. Intreaga 
gamă a fost acum îmbunătățită, Modelul 
din fotografie este echipat fie tGyimolor 
de 1 600 cmc, 108 CP, DIN, fie'EtWămul de 
1800 cmc, 118 CP, DIN. Viteză Tpăximă 
185 km/h “mail 


PENTRU ALBUMUL DUMNEAVOASTRĂ O ,«Forari- Paytona»-ses re 4-unu 
dintre cele mai rapide automobile care 

Sai circulă pe șoselele lumii, performanțele lui 
à ~- apropiindu-se de ale unor bolizi de formulă 
utilizați în marile premii. Viteza maximă 

-— 277 km/h, 1000 m cu start de pe loc — 

A um mediu — 25—28 litri/100 km, 

„4 390 cmc, 352 CP, DIN, la 7 500 

inut, greutate — 1 200 kg, 2 locuri. 

re ȘI un model «Berlinetta- 

utilizează acelaşi motor, dar 

ezați Yboxer»; 360 CP, DIN, 
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ELECTRIC 
SAU ELECTRONIZAT? 


Se pare că «electrificarea» automobilului se apropie de 
sfirșit. Sau poate a ajuns chiar la sfirşit şi începe acum în viața 
autoturismelor perioada electronică. 

Primele automobile desprinse direct din familia trăsurii cu 
cal, ca și acest secular vehicul, nu aveau nimic electric în ele. 
Maşinăriile cu aburi nu simțeau nevoia bateriei. Odată cu apa- 
riția motoarelor Otto și Diesel, autoturismele s-au electrificat 
treptat. Automobilul a devenit o adevărată uzină pe roți, care 
folosește din plin energia acumulatorului pentru cele mai diver- 
se acționări: farurile, demarorul, ștergătoarele de parbriz, 
aprinderea, deschiderea automată a ușilor și a geamurilor, 
deplasarea scaunelor, ridicarea și coborirea antenei, conditio- 
narea aerului, încălzirea geamului din spate, comanda acope- 
rișului la modelele decapotabile etc. — iată principalele benefi- 
ciare ale curentului electric. 

Dar iată că în ultimii ani se vorbește tot mai insistent de însuși 
automobilul electric, ca unul dintre concurenții automobilului 
clasic cu motor cu ardere internă. Acum se pune problema: 
se va dezvolta această linie pe direcția realizării unui automobil 
electric sau vom asista la o îmbunătățire a caracteristicilor 
tipurilor actuale prin electronizarea lor? 

Firește, este dificil și chiar prematur de a răspunde cu un da 
sau nu. Pentru a răspunde la această întrebare, să examinăm 
pe scurt stadiul la care s-a ajuns în cele două variante ale alterna- 
tivei prezentate și perspectivele așa cum sînt apreciate ele acum, 
prin prisma tehnologiilor cunoscute. 

În primul rind: automobilul electric. Avantajele sale sint 
evidente (teoretic): nepoluant, silențios, permițind accelerări 
rapide dar line, mers fără vibrații etc. etc. Practic însă, viitorul 
lui se pare că este lipsit de perspective optimiste. De ce? Pentru 
că variantele — cel puțin cele care se au în vedere — sint ne- 
economice. 

Într-adevăr, există două posibilități: prima ar presupune un 
vehicul acționat de propria sa sursă de energie. Aici apare însă 
dificultatea: acumulatoarele sînt grele, destul de scumpe atit 
la dotarea inițială cit și ca piese de schimb; ele nu asigură decit 
o autonomie redusă și cer mult timp la încărcare. Aşadar sint 
excluse. Să presupunem varianta pilei cu combustibil. Şi aceas- 
ta se dovedește însă prea grea. În plus, nici o firmă nu a putut 
prezenta încă un model de pilă funcţionind cu un combustibil 
ieftin, sigur şi ușor de distribuit în rețeaua staţiilor rutiere. 
Poate într-un viitor relativ apropiat (două-trei decenii), auto- 
mobilul electric va fi totuși utilizat în circulația urbană, unde se 
recomandă ca un antidot împotriva poluării. Dar generalizarea 
lui pentru circulaţia în afara orașelor e considerată improbabilă. 
Merită să cităm totuși o performanţă: este vorba de un «Opel» 
GT adaptat ca automobil electric, care a atins 188 km/oră folo- 
sind două motoare Bosch cu acumulatoare Varta, avind un 


Acest aparat, fabricat de cunoscuta firmă britanică de aparatură 
electrică pentru automobile «Lucas», nu e altceva decit un mini- 
radar ce menține automobilul la distanța potrivită de vehiculul 
din față, în orice condiții. 


voltaj de 360 V. În acelasi timp, ela realizat o medie de cca 125 
«m/oră de-a lungul a 10 kilometri. Dar pentru o exploatare în 
condiţii comparabile cu ale automobilelor dotate cu motoare 
clasice, aceste cifre nu înseamnă mare lucru. 

Există și varianta unui automobil combinat, în care un motor 
cu benzină ar urma să acționeze un dinam, iar acesta să alimen- 
teze patru motoare electrice, cite unul pe fiecare roată, Avan- 
taje: motorul cu benzină ar fi utilizat tot timpul la turație con- 
stantă, ceea ce ar reduce poluarea și ar economisi și combusti- 
bil față de automobilele obișnuite. Dar ansamblul motor-gene- 
rator cere mult spaţiu, e scump și la achiziție, și ca întreţinere. 


Pare însă mult mai eficace, cel puţin la nivelul tehnicii actuale, 
perfecționarea automobilelor actuale prin electronizarea lor 
progresivă, prin micșorarea efectelor poluante. 

Sa trecem pe scurt în revistă principalele domenii în care 
electronica a pătruns deja. În primul rînd carburația. După cum 
se știe, pentru a controla acceleraţia vehiculului său, șoferul 
dispune de o pedală ce acționează asupra admisiei amestecului 
de aer și benzină în cilindri. Bineînţeles, dacă dorim ca motorul 
să-și mărească turația, îi vom trimite din ce în ce mai mult 
combustibil. Numai că pentru un anumit cuplu există o anumită 
progresie ideală a sporului de combustibil. Din această cauză, 
a apăsa brusc «acceleratorul» pînă la fund nu duce de obicei 
la un rezultat imediat, ci doar la o creștere puternică a consumu- 
lui. Acest lucru îl știe orice șofer. Ceea ce nu știe însă nici unul 
(sau mai bine zis nu poate ști) este modul de dirijare optima a 
combustibilului spre cilindri. Or, admisia poate fi perfect con- 
trolată de un mic calculator electronic, care determină compo- 
ziția ideală a amestecului aer-benzină. Informat permanent prin 
sensori asupra regimului motorului și temperaturii sale, el va 
comanda în funcție de poziţia pedalei acțiunea carburatorului. 
Se obține astfel un randament maxim al motorului, viața lui e 
mult prelungită și se reduce în același timp poluarea. 

Aprinderea poate, de asemenea, să fie electronizată ușor. 
După cum știe fiecare șofer (chiar și cel mai... amator), există 
așa-numitele «platine», care creează prin cuplarea și decuplarea 
lor tensiunile puternice ce provoacă scinteia din bujie. Ele sint 
acționate de către arborele motor. Aprinderea electronică se 
poate dispensa însă de această informație transmisă mecanic. 
Rotindu-se, arborele motor poate transmite un semnal ce va 
declanșa un sistem semiconductor cu basculă,al cărui rol este 
identic cu cel al «platinelor». Se poate obține astfel o aprindere 
optimizată, care, combinată cu carburaţia electronică, va spori 
mult longevitatea motorului. 

Frinarea: iată un alt domeniu unde electronica poate îmbunătă- 
ti performanțele actuale. După cum se știe, orice șofer, cu cit 
vrea să obțină o trinare mai eficace, cu atit apasă mal tare pe 
pedală. Numai că în multe cazuri o asemenea manevră, logică în 
aparență, duce la efecte contrarii celor scontate. Şi aceasta 
pentru că o apăsare puternică pe frină poate bloca roțile, iar 
automobilul, începind să patineze, nu mai poate fi controlat. 
Din contră, dacă sistemul este dotat cu un dispozitiv electronic, 
acesta, în momentul trinării, prin captatori, măsoară tricțiunea 
exercitată asupra discurilor (sau tamburilor) și acționează 
asupra frînei, evitind tot timpul blocarea. Adică, în momentul în 
care pneurile sint gata să patineze, el deblochează frina, cuplin- 
d-o imediat și în măsura în care este necesar. Sistemul anti- 
blocant de frinare electronică permite totdeauna unui conducă- 
tor auto să oprească pe o distanță mult mai scurtă decit în 
condițiile absenței acestui dispozitiv, 

ȘI pentru că ne ocupăm de frine, ne vom opri și asupra unui 
aspect legat tot de capacitatea șoferului de a prevedea distanța 


i lu puromoni S SA de firma britanică «Crompton 
eyland» pentru circulația urbană. Pe acest sistem pot fi montate 
fie o caroserie de autoturism, fie una utilitară. Vehiculul poate 
parcurge 40 km cu cca 50 km/h Intre două Incărcări ale bateriei. 


optimă în care se poate opri. Atit în circulaţia urbană cit și pe 
șosele, cînd sînt aglomerate, se produc numeroase tamponări 
între automobilele care circulă în același sens. Vinovat este de 
obicei considerat șoferul din spate, care plătește daunele. 
De ce? Fiindcă se consideră, pe bună dreptate, că el nu a res- 
pectat distanţa legală (sau cea minimum necesară în funcţie de 
condițiile concrete) pentru a frina. Or, după cum arată o expe- 
rienţă efectuată de o firmă britanică, un sistem emiţător-recep- 
tor de tip radar, foarte simplu, instalat la bordul autoturismului 
poate menţine totdeauna mașina la o distanță convenabilă 
față de cea din față, în funcţie de viteza cu care se mişcă. La 
nevoie, el poate comanda o frinare automată, economisind 
citeva fractiuni de secundă (care la viteze de peste 110 km/oră 
reprezintă un ciștig de cel puţin 12 m). 

Afişajul numeric este o tehnică deja mult utilizată în cerce- 
tarea ştiinţifică, unde multe aparate oferă rezultatele sub formă 
de cifre ce apar pe ecrane electronice. Sint deja familiare chiar 
publicului larg ceasurile cu afișare numerică. Se pare că tabloul 
de bord al automobilelor va folosi, nu peste mult timp, aceeași 
tehnică. Astfel, vom avea indicate cifric permanent, cu precizie 
mare, viteza, consumul de benzină, capacitatea bateriei, tempe- 
ratura apei și a uleiului etc. 

După unele aprecieri, în ultimul deceniu al secolului nostru, 
computerul isi va face aparitia pe automobile, preluind unele 
din obligaţiile actuale ale şoferilor, uşurindu-le activitatea și 


sporind astfel securitatea circulaţiei. Pînă atunci, computerul 
a apărut deja în viața autoturismelor în domeniul service-ului. 
O serie de firme, ca Volkswagen, B.M.W., Ford, au introdus 
testarea electronică a mașinilor din fabricaţia proprie. Fie că 
soseşte la o revizie periodică, fie că reclamă o defecţiune, 
soferul este rugat sa conecteze mașina la micul computer al 
staţiei service, care, pe baza a cca 15 puncte de control, indică 
natura defecţiunii sau parametrii reglajelor ce urmează a fi 
efectuate. Mecanicului nu-i rămine decit să se conformeze. 

lată cel puţin un domeniu în care electronica ne poate deja 
scuti de mulți nervi, asigurindu-ne in acelaşi timp economii 
importante în întreţinerea autoturismului... 


B. ANDREI 


lată o schema a unei aprinderi electronice: coroana exterioară 
se rotește cu aceeași viteză ca arborele motor. De ea este fixată 
săgeata ce face, în același timp, corp comun cu discul din centru. 
Dinţii acestuia, trecind prin dispozitivul din stinga, întrerup de 
fiecare dată o rază infraroșie. Această ruptură provoacă, prin 
intermediul unui sistem tranzistorizat, scinteia la bujii. Astfel 


aprinderea e suplă, legată direct de turatia motorului și nu reglată 
IX. 


Acest minicalcula- 
tor electronic, pe 
care il vedeți in- 
cercuit în primul 
plan, este montat 
pe «Citröen» DS 
21. El primeşte 
continuu date des- 
pre turatia moto- 
rului, temperatura 
apei din circuitul 
de răcire, accelera- 
tia dorită de şofer. 
Interpretind aceste 
date, e! comandă 
instantaneu des- 
chiderea injectoa- 
relor de benzină. 


O NOUĂ SUSPENSIE AUXILIARĂ PENTRU 
VEHICULE COMBINATE Și CAMIONETE 


Marea majoritate a sistemelor de suspen- 
sie folosite pentru camioane și vehicule 
cu utilizări multiple sînt soluții de compro- 
mis. Atunci cînd în vehicul se află numai 
șoferul, suspensia este foarte dură; la 
sarcină medie devine favorabilă, dar la 
încărcare maximă apar fenomene nedorite, 
cum ar fi modificarea razei de acțiune a 
fasciculului de lumină a farurilor și încli- 
narea excesivă a brațelor suspensiei. De 
aceea, adeseori, se recurge la suspensii 
auxiliare, fie ele din oţel, din cauciuc sau 
de tip pneumatic. 

O soluție interesantă pentru aceasta o 
reprezintă noua suspensie auxiliară inco'- 
porată în amortizor de tipul Monroe Ride — 


Leveler. În principiu este vorba de un 
amortizor normal, al cărui cilindru princi- 
pal, ca și partea inferioară a cilindrului de 
protecție, sînt îmbrăcate într-un manşon 
din cauciuc foarte rezistent care etanșează 
cele două părţi una față de cealaltă. O 
îmbrăcăminte siliconică specială protejea- 
ză manșonul, a cărui longevitate ajunge să 
fie egală cu cea a amortizorului propriu-zis, 
respectiv de la 20 000 pînă la 30000 km. 
Camera formată de cilindrul de protecţie și 
manșon este pusă sub o presiune de 
aer de 6 atmosfere, ceea ce asigură o 
capacitate portantă suplimentară de 270 
kg pe amortizor. Noile amortizoare sint 
montate în partea posterioară. Montarea 


lor se face relativ uşor, necesitind o ma- 
noperă de cel mult 15 minute suplimentare 
față de amortizoarele obișnuite. În locul 
aerului comprimat se pot folosi mici butelii 
de CO, utilizate și ca extinctoare. 
Presiunea poate fi astfel aleasă încit să 
compenseze optimal excesul de greutate 
pină la realizarea unei poziţii corecte ori- 
zontale. La vehicule cu utilizări multiple 
și la vehiculele uşoare cu remorci lungi 
și grele, suspensia auxiliară este un ele- 
ment eficace de securitate, protejind sus- 
pensia propriu-zisă și pneurile; se evită, 
de asemenea, orbirea cu farurile a condu- 
cătorilor auto care circulă din sens contrar 
si se asigură o bună iluminare a drumului. 


SACII DE AER 3 
SE PERFECŢIONEAZA 


compus din două role metalice înconjurate cu o bandă din oţel. 
La decelerație puternică, rolele sint mişcate pe o rampă ce 
închide circuitul electric care comandă sistemul de umflare. 


A ————————— 


Deşi prescripţiile pentru punerea la punct a unor sisteme 
pasive de limitare a deplasărilor pasagerilor în caz de coliziune 
intră în vigoare abia din anul 1976, eforturile proiectanţilor sînt 
indreptate spre rezolvarea multiplelor probleme rămase în 
suspensie. S-a reușit astfel ca declanşarea sacilor cu aer 
pentru protecţia împotriva accidentelor să se facă astfel încit 
să nu fie răniti copiii care eventual ar sta în picioare în acel 
moment. Sistemele moderne de saci cu aer au in componenta 
lor sensori de impact, un mecanism de detenţie și un mecanism 
de umflare. Un dispozitiv de autocontrol verifică condiţiile de 
funcţionare a tuturor elementelor, iar un bec de control averti- 
zează despre existența unei defecţiuni. Sensorul de impact 
cuprinde un sensor de deformaţie și un sensor inertial, ultimu 


Sensorii pot fi poziţionaţi pe paraşoc sau lateral, pentru impact 
lateral; printr-un reglaj al rolelor, dispozitivul reacționează în- 
cepind cu deceleraţția prescrisă. 

Pentru umflarea sacilor cu aer se preteră generatorii hibrizi 
compuși dintr-un cilindru cu gaz și dintr-un cartuş generator 
solid, care prezintă unele avantaje față de generatorii cu gaz 
pur sau reactorii chimici. 

Circuitul electric de comandă detonează sistemul şi permite 
accesul gazului inert spre sacii de aer. După un timp scurt, 
propelantul se aprinde, menţinînd presiunea în generatorul de 
gaz pînă la umflarea completă a sacilor. 

Timpii de ardere și de reacție pot fi variaţi, dar umflarea sacu- 
lui este completă în mai putin de 25 milisecunde, socotite din 
momentul impactului. 


balkancar 


Electropalane 


medaliate P aur pentru perfecțiune tehnică 


În funcţie de condiţiile de 
lucru și de felurile de mărfuri: 


electropalane cu cablu tip «T»: 
— înălțimea de ridicare — pînă 
la 36 m 

— capacitatea de încărcare — 
pînă la 12500 kg 


electropalane cu lanţuri «MB»: 
— înălțimea de ridicare — pînă 
la 64 m 

— capacitatea de încărcare — 
pînă la 1000 kg, 


După dorinţa clientului, exe- 
cutăm electropalane speciale 
care să lucreze în medii chi- 
mice agresive, periculoase prin 
înălțimea lor, cu pericol de 
incendiu, tropicale, pentru re- 
giuni grele de exploatare, care 
răspund exigențelor registrului 
maritim. 


EXPORTATOR: Telefon 88—21—22 Reprezentanţa comercială a R.P.B. 
BALKANCARIMPEX Telex 022386 București, 
SOFIA, Str. Galaţi 32 


Str. Alabin 56 Telefon 11—20—87 
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e facem o datorie de onoare față de 
cititorii noștri, dat fiind interesul mare pe 
care foarte mulți îl arată rubricii de faţă, 
ca, din cînd în cînd, să venim în întimpinarea 
dorinței multora dintre ei și să prezentăm 
părerile sau teoriile competente și autori- 
zate ale unor mari personalități ale biolo- 
giei și medicinii— oameni de laborator sau 
sexologi— cu scopul de a clarifica și sprijini 
aserţiunile enunțate în paginile «convor- 
birilor» noastre. 

Prezentăm astfel în rubrica de față opi- 
niile competente şi de certă autoritate ale 
marelui savant Alexis Carrel, renumit fi- 
ziolog francez (1873-1944), laureat al Pre- 
miului Nobel, cunoscut pentru studiul gre- 
felor și cultivarea țesuturilor in vitro, autorul 
de mare succes al celebrei cărți de sinteză 
«L'Homme, cet inconnu» (tradusă în ro- 
mânește sub titlul «Omul, tiință necunos- 
cută»), opinii condensate în stilul său li- 
terar caracteristic, strălucit și limpede, în 
capitolul IX al acestei cărţi intitulat «Func- 
țiile sexuale și reproducerea», din care 
publicăm cele ce urmează: 

«Glandele sexuale nu incită numai la 
gestul care, în viața primitivă, perpetuează 
specia, ci ele intensifică de asemenea acti- 
vitățile noastre fiziologice, mintale și spi- 
rituale. Printre eunuci nu au existat nicio- 
dată mari filozofi, mari savanţi, chiar mari 
răufăcători. Testiculele și ovarele au o 
funcţiune foarte «întinsă». Mai întîi ele dau 
naștere celulelor masculine și feminine, 
a căror unire produce noua ființă umană. 
În același timp, ele secretă și substanțe care 
se varsă în singe și imprimă tesuturilor, or- 
ganelor și comportamentului caracterele 
bărbătești sau femeiești. Ele dau, de ase- 
menea, tuturor funcțiunilor noastre, carac- 
terul lor de intensitate. 

Testiculuk generează îndrăzneala, com- 
bativitatea ..., caractere care disting taurul 
«de luptă» de boul care trage plugul de-a 
lungul brazdei. Ovarul exercită o acțiune 
asemănătoare asupra organismului femeii. 
Dar el nu acţionează decit pe un anumit 
interval al existenţei ei. În momentul me- 
nopauzei el se atrofiază... Dimpotrivă, tes- 
ticulul rămîne activ pină la bătrinețe. Di- 
ferențele care există între bărbat și femeie 
nu se datorează în mod simplu formei 
deosebite a organelor genitale, prezenţei 
uterului, gestației sau modului de educaţie. 
Ele vin dintr-o cauză foarte profundă, din 
impregnarea organismului, în întregime, 
de către substanțe biochimice produse de 
glandele sexuale... 


În realitate femeia este profund diferită 
față de bărbat. Fiecare dintre celulele cor- 
pului poartă semnul sexului ei. Același 
lucru se petrece și cu sistemele sale or- 
ganice şi mai ales cu sistemul ei nervos. 
Legile fiziologice sînt la fel de inexorabile 
ca legile lumii siderale. Este imposibil să 
li se substituie dorințe omenești. Sintem 
obligaţi să le acceptăm așa cum sint ele. 
Femeile trebuie să-și dezvolte aptitudinile 
lor în direcția propriei lor naturi... Rolul 
lor în progresul civilizației este mult 
mai ridicat decit acela ai bărbatului. 
Nu trebuie ca ele să-l părăsească. 

Importanța celor două sexe în propaga- 
rea speciei este inegală. Celulele testicu- 
lului formează fără încetare, în tot timpul 
cursului vieţii, «animalicule» înzestrate cu 
mișcări foarte active: spermatozoizii. Aceşti 
spermatozoizi merg în mucusul care acope- 
ră vaginul și uterul și întiinesc, pe suprafața 
mucoasei uterine, ovulul. Ovulul este pro- 
dusul unei lente maturizări a celulelor ger- 
minative ale ovarului. Acesta: la femeia 
tînără conţine în jur de 300 000 de ovule. 
Însă numai vreo 400 dintre ele ajung la ma- 
turitate. În momentul menstruației ovulul 
este «lansat», după spargerea chistului 
care îl conține, pe membrana ticsită cu 
cili vibratili care îl transportă în uter. Deja 
nucleul său a suferit o modificare importan- 
tă. El a expulzat jumătate din substanța sa, 
adică jumătatea fiecărui cromozom. ŞI 
cromozomii sâi, care de asemenea au pier- 
dut jumătate din substanța lor, se unesc 
cu cel ai ovulului. Noua ființă s-a născut. 
Ea se compune dintr-o celulă grefată pe 
mucoasa uterină. Această celulă se divide 
în două părți și apoi dezvoltarea embrionu- 
lui începe. 


Tatăl și mama contribuie în mod egal 
la formarea nucleului celulei care va da 
naştere tuturor celulelor noului organism. 
Dar mama dă,de asemenea, ovulei, afară 
de jumătatea substanţei nucleare, toată 
protoplasma care înconjură nucleul. Ea 
joacă de asemenea un rol mai important 
decit tatăl în formarea embrionului. De- 
sigur, caracterele părinţilor se transmit 
prin nucleu. Dar legile eredității cunoscute 
actualmente și teoriile prezente ale genetici- 
enilor nu ne aduc încă o lumină completă. 
Trebuie să ne amintim, cînd ne gindim la 
partea luată de la tată sau de la mamă în 
procesul reproducerii, de experiențele lui 
Bataillon și ale lui Loeb. Dintr-un ou ne- 
fecunaat, printr-o tehnică anumită și fără 
intervenţia elementului masculin, ei au ob- 
ținut o broască! Un agent fizic sau chimic 
este deci susceptibil să înlocuiască sperma- 
tozoidul (partenogeneză). Singur, doar ele- 
mentul femeiesc este esenţial. 

Opera bărbatului în reproducere este 
scurtă. Aceea a femeii durează nouă luni. 
În acest timp, fătul este hrănit de substan- 
tele care îi sosesc din sîngele matern, după 
ce au fost filtrate prin membranele placen- 
tei. În timp ce copilul ia de la mama sa 
elementele chimice din care-și construiește 
țesuturile sale, aceasta primeşte unele sub- 
stanţe secretate de țesuturile copilului său, 
Aceste substanţe pot fi binetăcătoare sau 
primejdioase. Într-adevăr, fătul este făcut 
deopotrivă din substanțele nucleare ale 
tatălui și ale mamei. Este o ființă de origine, 
în parte, străină, care este instalată în corpul 
femeii. În tot timpul sarcinii, aceasta din 
urmă este supusă acestei influenţe. Citeo- 
dată este ca și otrăvită de făt. În perma- 
nenţă starea ei fiziologică și psihologică 
este modificată deci de acesta. 

Se poate spune că femelele, cel puțin 

la mamifere, nu ating deplina lor dezvoltare 
decit după una sau mai multe nașteri. 
Femeile tare nu au copii sint mai puțin 
chilibrate, mai nervoase decit celelalte. 
ntr-un cuvint, prezența fătului, ale cărui 
țesuturi diferă de ale sale prin tinereţea 
lor şi mai ales pentru că ele sînt în parte 
cele ale soțului ei, acționează în chip pro- 
fund asupra femeii. Se cunoaște rău în 
general importanța care o are pentru ea 
funcția genezică. Această funcție este 
indispensabilă dezvoltării sale optime. 
Astfel este absurd să se abată femeile de 
la rolul de a fi mame» 


traducerea: dr. Sorin Stănescu 


POȘTA RUBRICII 


G.C. — Timișoara 

Atrofierea unul testicul (sau a amindurora), pînă atunci nor- 
mal, poate fi consecința, printre altele, a unei parotidite epide- 
mice (oreion), complicată de o agresiune suplimentară a acestei 
viroze la nivejul testiculului. In general, astfel de atrofieri uni- 
laterale sint de asemenea consecințele unui traumatism sau al 
unei agresiuni microbiene ori virale. După o fază de hipertro- 
fiere dureroasă se instalează lent o atrofie progresivă a testicu- 
lului. Oricum, vă sfătuim să vă arătați atit unui medic chirurg- 
urolog cît și unui endocrinolog-androlog (la Institutul de endo- 
crinologie «C.I. Parhon»-București). Este bine să faceți citeva 
examene speciale, cum ar fi: biopsie testiculară, tușeu de prostată, 
spermogramă etc. 
TW.S. — Brașov 

Dimensiunile reduse — dacă sint — ale organului sexual nu 
au nici o legătură directă cu astmul bronșic și nici cu alergia. 
Factorul «teren» însă, e adevărat, coroborat sau nu cu insufi- 
ciențe hormonale (testiculare, tiroidiene sau corticosuprarenale), 
poate favoriza instalarea sau exacerbarea unor stări alergice și, 
respectiv, a unui astm bronșic. În astfel de cazuri se impune, 
bineînțeles, și un tratament hormonal prudent și bine condus. 
Adresaţi-vă serviciului de «andrologie» al Institutului de endo- 
crinologie «C.I. Parhon»-București (dr. Madeleine Măicănescu, 
dr. Barbu lonescu etc.) și serviciului de «alergologie» pentru 
san Doroorelor posibile. 

Tot ceea ce descrieți este tipic pentru o astenie nervoasă 
obișnuită și nu o consecință a unor așa-zise excese sexuale. 


Desigur, aceste excese pot uneori întreține sau accentua o 
nevroză astenică, însă afecțiunea fundamentală rămine această 
neurastenie, care poate fi adesea agravată de un surmenaj in- 
telectual, Tot astfel — și din aceeași cauză — scăderea memoriei 
nu este din fericire reală, obiectivă (ca la bătrîni, de pildă), ci 
«funcțională», trecătoare, sub forma așa-numitelor «lapsusuri 
nevrotice», simptom de epuizare nervoasă. Trataţi-vă nevroza 
cu perseverenţă și sub îndrumarea unul bun psihiatru şi totul 
va intra în normal. 
S.D. — București, sector 7 

Viciul pomenit în scrisoare nu va dăuna în mod fatal vieții dv. 
sexuale viitoare. În orice caz, acesta nu afectează capacitatea 
de procreație. Singura metodă eficace este — în afara părăsirii 
definitive a viciului — tratarea nevrozei, educația voinței și «su- 
blimarea» energiei sexuale în preocupări absorbante și pasio- 
nante, exerciții fizice și alungarea preocupărilor mentale obse- 
siv-erotice. 
T.L. — Hunedoara 

Aveţi perfectă dreptate. Soţul are obligaţia de a-și îndeplini 
«îndatoririle conjugale» față de soția sa. Este, firește, foarte de- 
licat și penibil pentru o soție să ducă o asemenea «muncă de 
lămurire», cum sînteţi dv. nevoită s-o faceți, și cel mai bun lucru 
ar fi să-l convingeți să se consulte din punct de vedere medical. 
Poate că e vorba de o simplă astenie, care se poate trata cu 
succes. 


Colectivul de consultanţi ştiinţifici permanenți, ai 
redacției pentru proniemmy e sexologie: prof. univ. 
dr. |. Theodor Riga; prof. dr. Marcela Pitiș; conf. 
dr. Victor Săhleanu. 


ACTUALITATEA 


„ZIMBRUL CARPAŢILOR“ 


ÎN FRUNTEA TESTULUI 


llustrațiile alăturate ne prezintă o 
siluetă cunoscută — autoturismul de 
teren «ARO M-461» — în tovărășia 
altor vehicule de acelaşi gen, cele mai 
renumite din întreaga lume. Este vorba 
de testul organizat de revista de popu- 
larizare a tehnicii «Hobby» din R.F. a 
Germaniei, care a supus la grele probe 
autoturismele din competiţie, în afara 
şoselelor sau a oricărui drum practi- 
cabil. 

Cu cine şi-a măsurat forțele «Zim- 
brul Carpaţilor», supranumit astfel de 
ziariştii prezenți la întrecere? 

lată-le: «Range Rover», cu motor de 
3 530 cm? şi 130 CP, «Land Rover», 
de 2 290 cm? și 70 CP, ambele din 
Marea Britanie; japonezul «Nissan Pa- 
trol», echipat cu motor de 3 960 cm' 
şi 130 CP; mașini mai ușoare, ca VW-81, 
cu motor de 1 590 cm? și 44 CP, «Citro- 
&n Mehari», de 600 cm? și 32 CP, sau 
micuțul «Swiss-Buggy» de 1290 cm 
şi 40 CP. 

Autoturismul românesc are caracte- 
risticile de valoare medie față de con- 
fraţii săi — motor de 2 520 cm? și 
77 CP —, dar performanţele lui s-au 
aflat în cadrul acestui test la partea 
superioară a clasamentului. Probele 
au fost deosebit de dificile; s-a mers prin 


` 
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apă, prin noroi, pe pante abrupte etc. — 
un adevărat autocros, din care nu toți 
concurenții au ieșit cu bine. Spre mîn- 
dria noastră, autoturismul «ARO M- 
461» a corespuns întru totul scopului 
pentru care a fost construit: mașină 
pentru orice fel de teren (cum o 
denumesc francezii, «tout terrain»). 
Astfel, de exemplu, revista «Hobby» 
arăta într-un pasaj din articolul referi- 
tor la test că la un moment dat a 
apărut o movilă de bolovani mai mari 
decît capul unui copil; un singur auto- 
turism i-a venit de hac — «ARO M-461 


In concluzie, iată ce s-a mai subliniat 
in articolul sus-menţionat: autoturis- 
mul românesc de teren nu este un vehi- 
cul de mare viteză, dar pe teren acciden- 
tat, datorită fenomenalei sale înălțimi 
față de soi, elasticității motorului de 
77 CP și solidităţii șasiului și caroseriei, 
s-a dovedit superior tuturor celorlalte 
mașini. 

Ca legendă pentru ilustratia alăturată, 
in care «ARO M-461» trece prin apă, 
se specifică în revista «Hobby» urmă- 
toarele: Toate mașinile au fost supuse 
la diferite probe de-a lungul testului, 
însă numai «zimbrul» din România 
a reuşit să le treacă pe toate cu bine. 


E + Pana 
AA 
i cu 


VOM LOCUI 


ÎN CLĂDIRI 
DIN 


«Cu timpul da! Industria a și trecut la 
realizarea proiectelor, datorită succesului 
de care s-au bucurat pionierii design- 
ului...» Acestea sînt cuvintele arhitec- 
tului Rudolf Doernach — omul care tre- 
buie să știe, deoarece este considerat 
părintele spiritual al tuturor designerilor. 
Este omul care de peste 14 ani se ocupă 
de proiectele clădirilor din plastic... ba 
mai mult chiar, el însuși locuiește de mai 
mulţi ani într-o asemenea clădire. Deci 
are experienţa teoretică, dar și cea prac- 
tică, a simţit «acest nou gen de confort 
pe propria-i piele» și... este mai mult 
decit mulțumit. 

În ultimii 15 ani s-a vorbit așa de mult 
despre acest gen de construcţii, încît 
foarte multe persoane sînt cert convinse 


obișnuite de marcă «Porsche. 


UN TRICICLU 
CU 300 CAI PUTERE 


Un automobilist din Africa de Sud, Bill Fight, a 
avut o idee năstrușnică: să construiască un triciclu 
acționat de un motor de «Chevrolet-Corvain cu o 
putere de 300 CP. Citeva detalii constructive ale 
acestui unicat: partea din spate — roți, şasiu, 
scaun — este împrumutată de la automobilele de 
curse formula 1, direcţia este realizată cu ajutorul 
unei furci lungă de 2 m, care se înscrie cu mare ușu- 
rință în curbe, acoperișul este confecţionat dintr-o 
scîndură de surt. Pertormanţele sînt mulțumi- 
toare: în 7 secunde, bolidul în greutate de numai 
320 kg atinge 100 km pe oră. La o cursă recentă, 
triciclul a ieşit învingător față de automobilele 


că va veni ziua în care-și vor alege casa 
dintr-un catalog de mostre, vor face o co- 
mandă telefonică și tot în aceeași zi se 
vor muta în clădirea ieșită proaspăt de 
pe porţile fabricii... Azi ni se pare o abe- 
raţie, dar poate totuşi n-ar fi exclus ca în 
primele decade ale secolului XXI să de- 
vină realitate. 

Din anul 1956 cînd s-a expus în Franţa 
prima casă de acest gen, s-au realizat 
toarte multe proiecte îmbunătăţite. S-au 
proiectat peste 200 de prototipuri de case 
din plastic, aintre care circa jumatate au 
și fost experimentate pe viu, în sensul că 
aceste clădiri există concret. Citeva din- 
tre aceste prototipuri au şi devenit cele- 
bre în lume — ca de exemplu «Casa 
Monsanto», sau «Futura» lui Suuoner 
din Helsinki, sau «Ţeava» firmei BASF. 
Pe lingă cele ultracunoscute există o 
seamă de clădiri ce se fabrică de acum 
pe plan industrial, ca de exemplu, bun- 
galow-uri, sate de vacanţă, minivile etc. 

Dar chiar dacă aceste clădiri sînt foarte 
prezentabile şi atrăgătoare, prejudecata 
mai dăinuie încă. Oamenii se hotărăsc 
foarte greu să locuiască în asemenea 
construcții. Au existat totuși și cîțiva 
«pionieri» care au îndrăznit. Asttei, in anul 
1965 Dieter Schmindt și-a construit o 
asemenea clădire: la Biberach (R.F. a 
Germaniei) — «Casa Sandwich», după 
cum este ea denumită datorită înfățișării 
ciudate. În Mexic s-a construit un sat 


numai cu case din plastic, în Elveţia 
arhitectul P.M. Georgi și-a construit casa 
«Sterâ» şi mulţi ahji. 

Dar in yeneral s-au construit numai 
case de odihnă după noua metodă și nu 
ceea ce era mai important — locuinte. 
Motive existau — fiind uşor inflamabile, 
riscurile erau mari și constructorii erau 
opriți de autorităţi 'să treacă la realizarea 
proiectelor. În afară de acest lucru, ten- 
dința actuală este de a construi pe supra- 
fețe mici clădiri foarte înalte, pentru a 
satisface cerințele tot mai crescinde. Dar 
din plastic asemenea construcţii nu erau 
posibile. Chiar dacă fundamentul s-ar 
construi din beton și scheletul clădirii 
din bare de oţel, riscurile rămîn încă 
destul de mari. De aici rezultă și costul 
ridicat al acestor clădiri — chiar dacă 
clădirea în sine este ieftină, prețul crește 
considerabil datorită terenului pe care 
este construită. 

Părerea specialiștilor este că nu tre- 
buie abandonată metoda. Aceste clădiri 
pot deveni foarte utile și nu trebuie 
considerare un lux fantezist. Dar ceea ce 
rămine totuși o problemă principală este 
de a găsi soluţii potrivite pentru ca aceste 
clădiri să devină de un real folos. Evident, 
și de această dată s-au găsit soluţii, ca 
de exemplu cea din ilustrația alăturată, 
proiectul BASF, o clădire în formă de 
țeavă din material plastic rezistent și 
neinflamabil. Avantajul acestei clădiri este 


foarte mare, deoarece sub clădire, la o 
înălțime de 2,5—3 m, rămîne loc liber, 
care se poate utiliza pentru parking-uri, 
chioșcuri, clădiri mici pentru diverse uti- 
lizări, magazine etc. O altă variantă este 
clădirea K-B Liidenscheid (vezi foto 2; 
din poliester cu fibre de sticlă. Materialul 
fiind foarte rezistent,se pot clădi case cu 
etaj. Proiectanţii din Olanda au realizat 
o clădire pentru birouri la Heelen tot din 
plastic cu schelet metalic, care se pot 
realiza tot supraetajat. 


ELECTROMOBIL 


DE 
TRANSPORTAT 
MĂRFURI 


Institutul de cercetări electro- 
mecanice din Moscova şi Insti- 
tutul de cercetări pentru mașini 
electrice rotative din Brno au 
realizat  electromobilul EMA-2 
pentru transportul urban de măr- 
furi. Electromobilul, construit pe 
un şasiu Barkas B 1000, poate fi 
văzut în prezent circulind deja pe 
străzile orașului Brno. 


PARTICULE ELEMENTARE 


(URMARE DIN PAG. 27) 


transmiterea informaţiilor. Propagarea cu viteză egală cu cea a 
luminii, cu o absorbţie neglijabilă și cu o rază de acţiune practic 
infinită face din undele gravitaționale puitătorul ideal de infor- 
maţii. Din păcate, și in acest caz, marea greutate constă în obti- 
nerea undelor gravitaționale cu mijloace de laborator și deci, 
implicit, a aparatului care să le detecteze. Se știe că astăzi una 
dintre marile dificultăți ale științei constă în elucidarea fenome- 
nului gravitației. Dacă în ceea ce priveşte teoria în această pro- 
blemă există deja un stoc apreciabil de lucrări, practic însă gra- 
vitația mai are încă aspectul unei «terra incognita». Cele citeva 
experienţe inițiate prin anul 1969 de către prof. Weber cu scopul 
de a detecta undele gravitaționale de provenienţă galactică, con- 
tinuate și de alte echipe de cercetători, nu au reușit încă să înlă- 
ture vălul de mister din jurul gravitaţiei. 

Să nu uităm însă că acestea sînt cercetări care privesc în exclu- 
sivitate undele gravitaționale care vin din spaţiile galactice și 
intergalactice, deci ceea ce am numi cercetări la nivel macro- 
cosmic. Cit privește studiile de laborator privind producerea 
undelor gravitaționale din intimitatea structurii materiei, adică 
din microcosmos, deocamdată informaţiile spre marele public 
ajung greu, ca să nu spunem deloc, Este greu de presupus că 
nimeni nu lucrează, nu se preocupă de aceste probleme și că 
nu s-a obținut încă nici un rezultat. Ar trebui să ne gindim mai 
degrabă la copleșitoarea lor importanţă și deci, logic, la secretul 
în care se fac aceste cercetări, 


De fapt, «spionul» nu este altceva decit un miniradioemiţător 
care, instalat într-un dinte fals, poate să înregistreze în cele mai 
mici detalii mișcările maxilarului inferior. 

Miniemiţătorul, constituit dintr-un oscilator alimentat de o pilă 


„electrică și dintr-un «întrerupător» ce cuprinde mai multe straturi 


suprapuse, fiecare emițind cu o anumită frecvenţă, este activat 
in momentul în care un cuișor de aur incrustat într-un dinte al 
maxilarului opus atinge dintele cu emiţător. 

Frecvența emisiei înregistrate, grație unei antene și unui 
oscilograf, indică profunzimea stratului activat și prin urmare 
forța mișcării de strivire (mestecare). Informaţia poate fi rapor- 
tată la natura constituentului alimentar mestecat. 

Graţie acestei metode, dr. Irving Guckman, profesor de odon- 
tologie la Universitatea din Tufts, speră să cunoască mai bine 
miscările maxilarului în timpul alimentaţiei. 


Cu toate acestea, uneori mai scapă cîte ceva, așa cum ar fi 
de exemplu afirmaţia, în 1971, a savantului japonez Hideo Seki, 
care mentiona: «...Probabilitatea realizării comunicaţiei gravita- 
tionale creşte din ce în ce mai mult». 

Bineînțeles că aceasta nu spune mai nimic, dar, avind în vedere 
și informaţiile laconice și evazive din revistele de specialitate, 
se poate desprinde că într-adevăr se lucrează intens în problema 
de gravitație și că în problema utilizării undelor gravitaționale în 
transmisiuni lucrările se duc pe mai multe planuri. De pildă, se 
presupune că se desfăşoară cercetări experimentale asupra 
emisiei stimulate gravitaționale, adică ceva analog dispozitivelor 
laser. Care sînt realizările practice ale acestor experienţe nu avem 
încă informaţii, cert este însă că teoretic lucrul este posibil. Rea- 
lizarea unor astfel de dispozitive ar determina o sporire conside- 
rabilă a raportului intensităților gravitaționale și electromagne- 
tice, chiar cu mai mult de 10* ori, făcînd ca acest raport să aibă 
o valoare supraunitară. 

De asemenea, s-ar părea că există preocupări și în ceea ce 
privește interacţia undelor gravitaționale cu cele ultrasonice 
în gama frecvenţelor înalte — megahertzi și gigahertzi —, lucru 
care ar putea determina o focalizare a radiaţiei gravitaționale 

sau modularea sa. 

Dacă într-adevăr se lucrează în aceste direcții, şi mai mult ca 
sigur că da, cu certitudine că, nu peste mult timp, vom fi martorii 
unora dintre cele mai senzaţionale descoperiri din ştiinţă. Ele 
nu vor avea ecou numai în problema telecomunicațiilor, ci și în 
foarte multe alte domenii, deoarece aceasta implică, în primul 
rind, aflarea marelui secret al gravitației. 


MAȘINĂ CU PIAN 


În ultimul timp ne-am obișnuit cu tot felul de hobby-uri, ciudă- 
țenii etc. ale automobiliștilor. Autoturisme cu aparate de ras, 
televizoare, frigidere, dușuri circulă de mult pe şoselele lumii. 
Dar toate aceste aparente «năzdrăvănii» au o motivaţie practică 
şi nu le considerăm excentricităţi. Dar o mașină cu pian... nu. 
Şi totuşi există. Dovada: ilustrația alăturată. Pianistul francez 
Claude Kahn are o asemenea mașină, pentru a nu pierde din 
timpul rezervat repetiţiilor. Cîntă tot timpul, în drum spre sălile 
de concert, în drum spre casă, în timpul călătoriilor oficiale și 
particulare. Cintă într-una... și chiar dacă ne pare ciudat... are 
și el o motivaţie reală. 


FIBRĂ DE STICLĂ 


Pentru transmiterea unor informaţii audio- 
vizuale se utilizează actualmente fibra de 
sticlă ca suport în locul circuitelor electrice 
tradiţionale. Practic, un mănunchi de fibre 
din sticlă (fiecare fibră are diametrul de 
100 microni) cu indice de refracție ridicat, 
înfășurate într-un material flexibil cu indice 
de refracție scăzut, creează un ghid pentru 
undele luminoase. 

interesant este faptul că la o lungime de 
un kilometru acest ghid introduce o ate- 
nuare a fasciculului luminos mai mică de 
1% din valoarea iniţială, pierderile putin- 
du-se compensa prin intercalarea unor 
minuscule fotodiode. Se pot realiza în felul 
acesta comunicații chiar la mare distanță. 
Mecanismul transmiterii informaţiilor este 
următorul: semnalul audio si video modu- 
lează în amplitudine impulsuri cu frecvența 


COMUNICAŢII PRIN 


INDIE DE REFRACȚIE CRESCUT 
de 2 MHz, care sint aplicate apoi sursei 
de lumină-laser. Aceasta injectează în ghid 
unde luminoase modulate. 

La capătul celălalt al ghidului, undele 
luminoase cad pe o fotodiodă, care le 
convertește (demodulează) în semnal elec- 
tric purtător de informaţie. 


«MAŞINA DE SALVARE» 
PENTRU CARDIACI 


Prima oră ce urmează infarctului miocardic este cea mai critică. Dacă inter- 
venția medicului nu se face la momentul potrivit, în acest interval de timp mor, 
conform statisticilor, cca 63% dintre bărbaţii și 40% dintre femeile care au suferit 
un infarct. După cum a dovedit experiența de pînă acum, este adeseori cu neputinţă 
ca bolnavul să fie transportat destul de repede într-o clinică. 

Pentru a mări şansele de supravieţuire a pacienților, medicul cardiolog Franz 
Kienle (Karlsruhe — R.F. a Germaniei) a imaginat o instalație, un radiocardiomobil, 
avînd în dotare un aparat pentru terapia prin şocuri electrice, un stimulator 
cardiac, un aparat de respiraţie artificială, un aparat inimă-plămiîn artificial și un 
electrocardiograf. Electrocardiogramele sînt transmise prin radio la clinică, 
medicii putind da, pe baza diagramelor recepționate, indicaţiile terapeutice 
corespunzătoare încă din timpul transportului bolnavului. 

Radiocardiomobilul poate fi utilizat pe o rază de cca 40 km. 


O ORĂ ECHIVALENTĂ CU... 
33 DE MILIOANE DE ANI! 


După cum știm, în acest an, la sfîrșitul lunii iulie și începutul lui august, 
au fost înregistrate cele mai puternice erupții solare din 1964 și pînă în 
prezent. Această activitate neobișnuită a Soarelui a fost observată și 
măsurată nu numai de către observatoarele terestre, ci şi de către o 
serie de sateliți ştiinţifici. De pildă, satelitul solar orbital american 
«OSO 7 a putut constata că în această perioadă Soarele a făcut cea mai 
mare «risipă de energie care a fost vreodată detectată pe Pămînt. De 
exemplu, în ziua de 7 august, zi de maximă intensitate solară, energia 
degajată de Soare doar într-o singură oră ar fi suficientă să asigure 
consumul de energie electrică (la cota actuală) al întregului Pămînt timp 
de 33 milioane de ani. 


PARAȘUTĂ 
PENTRU MARTE 


«Umbrela» din  totogratie, denumită 
SPED (reductor supersonic pentru rein- 
trarea în atmosfera planetară), este stu- 
diată la N.A.S.A. pentru a frina reintrarea 
roboților pămintești în atmosfera marțiană, 
Este un fel de umbrelă care se deschide de 
îndată ce apar primele decelerații, respectiv 
cînd nava pătrunde în atmosfera marțiană, 

Pentru încercări, «umbrela» marțiană este 
lansată (închisă) de o rachetă de tip «Cas- 
tor». După parcurgerea unei traiectorii para- 
bolice, conteinerul cu aparate cade spre 
pămint, iar umbrela se deschide — spe- 
cialiștii de la aerobaza Wallops Islands 
urmărind modul în care dispozitivul frt- 
nează cobortrea. Încă nu se știe dacă acest 
tip de «umbrelă» va fi definitiv ales, deși 
rezultatele sint încurajatoare. 
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PROBLEME GENERALE 


In actualul cincinal, perspective ample in dezvol 
tarea industrială a României — ing. | Bucur (1) 

Pe băncile facultăţii și în amfiteatrele producţie 
— tineri cercetători (1) 

itinerar baltic: Gdansk, Gdynia, Szczecin — A 
Negrea (1) 

Şcoală a concepției originale (2) 

Tradiţii şi prezent: Leipzig — C. Nedelcu (2) 

Tineri pe șantierele naţionale ale patriei: file din 
epopeea Lotrului (3) 

Ştiinţa şi tehnologia, factori importanţi în progresul 
societăţii socialiste — dr. ing. |. Popescu (4) 

Invențiile, caratele gîndirii tehnice românești valo- 
rificate optim — ing. L. Marinete (6) 

Protecția mediului ambiant — dr. ing. V. loanid (6) 

— Dezvoltarea şi mediul ambiant; Aerul; Apa; 
Solul; Zgomote; Protecţia mediului ambiant în Ro- 
mânia; Cooperarea internaţională pentru imbună- 
tățirea mediului ambiant. 

Vom valorifica din plin creația științifică şi tehnică 
românească — dr. ing. C. Teodorescu -Țintea (7) 

Prognoza, mijloc de sondare ştiinţifică a viitorului 
— dr. F. Mahler (7) 

Imagini varșoviene — |. Chițu (7) 

Sub semnul Conferinţei Naţionale a partidului, spre 
viitorul de aur al ţării (8) ; 

— Cercetarea din domeniul fizicii în sprijinul extin- 
derii producţiei — prof. univ. F. Ciorăscu 

— Cercetarea în siderurgie la nivelul marilor soli- 
citări — dr. ing. |. Drăgan 

— Realizări şi obiective în ameliorarea plantelor 
agricole — prof. dr. docent N. Ceapoiu (8) 

Budapesta — Gödöllö — Martonvăsăr — ing. A. Stă- 
nel (9) 

A Il-a ediţie a Tirgului internaţional București '72— 
ing. Gh. Boldur 

Bratislava, una din perlele Dunării — A. Negrea (11) 

Viitorul explorează continentul anului 2000 — 
ing. C. Milea (11) 

— O adevărată explozie a cerinţelor de energie 

— Urbanizare 2000 

— Transportul viitorului: e roata depășită? 

— Educaţia, o activitate de bază a viitorului. 


ARHEOLOGIE, ISTORIE 


Evans descoperă creta preelenică — I.V. Poenaru (1) 

Veneţia, palatul ducal — M. Matache (2) 

S-a descifrat oare taina scrierii de pe Indus? — 
I.V. Poenaru (3) 

Canalul roman de navigaţie de la Porţile de Fier 
prof. univ. dr. D. Tudor (4) 

Susa, așezare veche de şase milenii — |. Văduva (4) 

Turnurile din Haţeg — Radu Popa (6) 

Importante descoperiri arheologice în Dobrogea (8) 

Piatra de la Rosetta — R. Crețeanu (9) 

De la Abu-Simbel la Borobudur (Planurile de res- 
taurare UNESCO) — I.V. Poenaru (9) 

De la frescele egiptene la cele din Moldova — |. Vå- 
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ele 11 numere 


* Sumarul cuprinde articole apărute in 
de revistă ale anului 1972. 


PSIHOLOGIE, FILOZOFIE 


De la cunoaștere la modelare (2) 

— Ín jurul conceptului de suflet — prof. dr. P. Po- 
pescu-Neveanu. 

— Psihic și constituție — dr. V. Vevera 

— Cum funcţionează mașina electronică a creieru- 
ui? — dr. C. Bălăceanu-Stolnici 

— Modelarea explică funcționarea sistemului ner- 
vos — prof. univ. E. Nicolau 

Somn, vise, hipnoză și telepatie (5) 

— Conștient și inconștient în psihismul uman — 
prof. univ. P. Popescu-Neveanu 

— Psihologia somnului — dr. V. Vevera 

— Adevărul asupra hipnozei — dr. V. Mușatescu 

— Telepatia în fața ştiinţei — dr. S. Stănescu 


ENERGETICĂ, ELECTROTEHNICĂ 


Aluminiul, copilul teribil al 
ing. D. Moldovan, ing. V. Apostol (5) 

Foc continuu în cetatea siderurgiei româneşti — 
ing. C. Aman (6) 

n cetatea metalului alb — ing. D. Moldovan, ing. 
V. Apostol (7). 

Valorificarea superioară a metalului, o acţiune 
complexă, de mare însemnătate tehnică și economică 
— dr. ing. L. Apa (10) 

— Promovarea acelor tehnici noi care valorifică 
integral caracteristicile metalului — dr. ing. A. Con- 
stantinescu 

— Maselotajul exoterm, cale de economisire a 
oțelului încă de la turnare — ing. A. Birsan 

Valorificarea superioară a metalului (11) 

— Structura producţiei influențează major econo- 
mia de metal — ing. D. Niculina 

— Economii importante prin valorificarea superioară 
a metalelor neferoase — ing. D. Georgescu 

Ofensiva metalului alb în plină desfășurare (11). 


metalurgiei 


' 
Dosarul numărului: kWh 1972 — Panoramic ener- CONSTRUCȚII DE MAȘINI, TRANSPORTUR 


getic mondial |, prefaţat de ing. Octavian Groza, 
ministrul energiei electrice (3) 

— Ce ne oferă prezentul? 

— Energie din fluxul și refluxul mării 

— Kilowattul hidro și termo la limita posibilită- 
pilor tehnice? 

— Şi totuși energia poate fi stocată 

— O adevărată ofensivă a kilowattului nuclear 

— Deceniul energeticii nucleare româneşti 

— Transportul energiei — o problemă deschisă, 

2 050 MW, marele examen al Porţilor de Fier — 
ing. D. Dorian (5) 

Dosarul numărului: kWh — Panoramic energetic 
mondial |l (5) 

Participanți la discuţie: G.H. Marchal (Belgia), 
Albert Robin (Franţa), Fallah Abbas (Iran), A.A. 
Betschinsky  (U.R.S.S.), Davis Kenneth (S.U.A), 
ID. Stănescu (România) 

— Ancheta specială a dosarului 

— Între prezent și... viitorul | 

— Generatoare magnetohidrodinamice 

— Generatoare termoionice 

— Soarele prins în «capcane» gigant 

— Energia eoliană reface un handicap milenar 

— Pile solare — efect fotovoltaic 

— Electricitate din gheizere 

— Viitorul | 

— Distorsionarea cîmpului gravitațional 

— Un proiect fantastic 

— Speranţa cea mare: fuziunea nucleară 

Echipamente energetice cu performanţe tehnice 
ridicate — prof. dr. ing. C. Apetrei (9). 


METALURGIE, INDUSTRIE EXTRACTIVĂ 


Elaborarea oţelului în convertizoare L-D — ing 
A. Birsan (1) 

Turnarea continuă, tehnică de viri a metalurgiei — 
ing. D. Moldovan, ing. R. Coman (2) 

Aliaje pentru aeronautică — ing. C. Dobrescu (2) 

Uzina «Laminorul» — Brăila (2) 

Siderurgia sub semnul ordinatoarelor — ing. R. Co- 
man, ing. C. Marian (3) 


Uzina de pompe București (1) 

O navă automatizată de foraj (3) 

Pasărea Phoenix a navigaţiei aeriene: balonul cu 
aer cald — ing. C. Aman (4) 

Dosarul numărului: o problemă de stringentă actua- 
"tate: Sistematizarea și circulația urbană — dr. ing. 
V loanid (4) 

— Urbanizare, motorizare, mobilitate 

— Să nu uităm pietonii! 

— Transporturi şi circulație în municipiul București 

— Autoturisme sau transport în comun? 

— Viitorul transporturilor urbane 

Uzina de fabricaţie, reparaţie și 
agricultură Galaţi (4) 

Fabrica de rulmenţi Birlad (5) 

Trenul în cursa marilor viteze — D. Cocor. 
|. Tanu (6) 

Creaţia tehnică autohtonă pe prim plan la Uzina 
«23 August» (8) 

La Uzina «Independența»-Sibiu, un catalog cu mii 
de produse (8) 

Sistemul integrat de transport, o soluție a viitoru- 
lui — ing. A. lonescu (8) 

— În competiţie, cele mai moderne vehicule 

— Transporturi rapide de suprafață între orașe ; 
aeroporturi. Gindirea tehnică românească în construc- 
tia de mașini — ing. |. Crişan 

Navele cu aripi subacvatice — ing, C. Dunca (10) 

Stocaj subteran și transport maritim — ing. C. Radu 


(11). 
ELECTRONICĂ, AUTOMATICĂ 


Informatica la ora eficienţei — dr. ing. P. Constan 
unescu (6) 

Calculatorul programează, lansează şi 
producţia — ing. Zaharia |. Nicolae (7) 

Ceramica feroelectrică — ing. R. Coman (8) 

Alo... la telefon calculatorul — ing. Al. Vilan (9) 

Calculatorul, personajul central în circuitul infor- 
maţional — ing. Al. Vilan (11), 


montaj pentru 


urmăreşte 


SLINTA 
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AVIAȚIE, ASTRONA 


LECOMUNICA 


«Planeta roşie» interogată de trei roboţi — dr. ing 
F. Zăgănescu (1) š 

«Luna»-20 a efectuat cu succes explorarea «cont- 
nentelor» selenare — dr. ing. F. Zăgănescu (3) 

«Apollo»-16 la start! (4) 

«Apollo»-16, o fructuoasă misiune spațială — conf 
dr. ing. F. Zăgănescu (5) A 

Girocopterul, scuterul aerian (6) 

Automatica În transportul aerian — dr. ing. |. Aron 
și dr, ing. F. Zăgănescu (7) 

— Zborul fără vizibilitate 

— Aterizarea automată 

— Sateliţii-robot dirijează aeronavele 

— Culoare în văzduh 

Un pionier al zborului cosmic: Hermann Oberth — 
prof. Eva Sireteanu (7) 

Traian Vuia — ing. G. Gheorghiu (8) j 

Aeroporturile în perspectiva dublării traficului 
aerian — ing. F. Cristescu (9) 

Electroenergetica spaţială — dr. ing. |, Aron (9) 

Transmisia modernă a informaţiilor sub impulsul 
tehnologiei spaţiale — ing. A. loanescu (10) 

— Țelecomunicaţiile prin satelit în perspectiva de- 
ceniului viitor 

— Spre televiziunea spațială 

— Essor, un program spațial fără satelit 3 

Simulatoarele prefigurează performanțele tehnice 
ale viitoarelor vehicule — dr. ing. |. Aron ( 

NA ajunul ultimului start din programul «Apollo» — 
ing. F. Zăgănescu (11), 


ARHITECTURĂ, CONSTRUCȚII, 
OCEANOGRAFIE 


În acest deceniu, perfecționarea tehnologiei conti- 
nentului subacvatic — |. Tugui (5) 4 

Litoral 1972, realizări şi perspective — dr. ing. 
V. loanid (8) A 

Mobilierul contemporan integrat În arhitectura 
modernă — ing. |. Suciu (9) 

Hidropolis (9). 


FIZICĂ, ASTRONOMIE 


Premiul Nobel în fizică: holografia — fiz. Radu 
Vlaicu (1) i ză 

— Holografia, tehnica redării celei de-a treia di- 
mensiuni — prof. dr. docent C. Brătescu 

— Cercetările holografice româneşti — ing. V.. Vlad 

— Holografia lansează a IV-a generaţie de calcula- 


toare 

De la antiparticulă la antimaterie — fiz. V. Radu (2) 

În strania lume a particulelor ipotetice, ultimii 
sosiți: partonii — dr. C. Tănăsoiu (3) 

Oglipda strimbă a naturii — fiz. V. Radu (5) : 

Monopolul magnetic al lui Dirac — conf. univ. 
T. Toro (6 

AR se 279 destramă mitul celor 300 000 
km/s? — fiz. Radu Vlaicu (7) 

Levitaţia optică (8) 

„„Şi astăzi se nasc galaxii (10). 


CHIMIE 


Premiul Nobel în chimie 1971 — prof. dr. doc. 
V. Sahini (2) 

Flacăra Brazilor la cota cea mai înaltă (2) 

Aluminiu: condiționări, prognoze, exigenţe (3) 

Combinatul de fibre artificiale Brăila, dialog fructuos 
între cercetare și producţie (3) 


Rafinament în rafinare prin cataliză — ing. V. So- 
rescu (4) 

Anvelopele româneşti (4) 

O premieră românească: schimbătorii de ioni (6) 

Moldoplast (7) 

Combinatul chimic Făgăraș, «staţia-pilot» a chimiei 
românești (10). 


GEOGRAFIE, GEOLOGIE, METEOROLOGIE 


Vocaţia turistică a Lotrului (3) 

Pot-fi influențate fenomenele atmosferice! — C. Cà- 
puz, cercetător principal, |.M.M. (4) 

Porțile de Fier, regiune turistică — V. Sencu, 
cercetător ştiinţific principal p. 

Institutul de geografie al Academiei R.S.R. (5) 

În perspectivă, parcurile naţionale ale României — 
ing. Z. Oarcea (8) ; 

Meteorologia azi şi miine — T. Runcanu (11), 


MEDICINĂ 


Noua teorie a infarctului va fi o victorie asupra 
inamicului nr. 1? — E. Marin (1) 

Virusuri: «chirurgi-geneticieni» (2) 

Premiul Nobel in medicină 1971 — acad. Ştefan 
Milcu 

Paradontoza se poate vindeca? — dr. Gr. Osipov- 
Sineşti (3) 

Bolile psihice, semnificația și implicaţiile lor — 
dr. V. Vevera (4) 

— Bolile mintale; este posibilă profilaxia lor? 

— O nouă cucerire a științei: substanțele psiho- 
trope — conf. univ. dr. C. Marcu (4) 

— O mare bătălie eroică a medicinii: neurochirur- 
gia (4) 

O sondă de aur operează zone invizibile (7) 

Protezele cordului în peste 20 de variante — 
dr. V. Vevera (9) 

Cronologia inimii artificiale (9) 

Descoperire de necontestat a medicinii româneşti: 
citodiagnosticul cancerului uterin — prof. dr. docent. 
S. Brătianu — lași (11) 


BIOLOGIE ȘI AGRONOMIE 


Mai este cuaternarul milionul 
— dr. D. Nicolaescu — Plopşor (1) 

Omul, un Prometeu modern, sculptor al evoluţiei 
şi creator de noi soiuri, rase și specii (1) 

— S-a născut o nouă specialitate: «ingineria» 
genetică — prof, dr. docent P, Raicu 

— Sinteza primei gene: «fisiunea nucleară» În 
domeniul geneticii 

— Prin intervenţie la nivel de genă, soiuri noi de 
plante — prof, univ. dr. T. Crăciun 

— Rase de animale prin controlul frecvenţei gene- 
lor — conf. dr. G. Drăgănescu 

O vizită la Grădina botanică din Bucureşti — bio- 
log V. Diaconescu (2) 

Culturile fără sol, uzinele horticole de mline — 
prof. dr. docent V. Davidescu, conf. dr. V. Davidescu 
2 


nostru de ani? 


Acizii nucleici la graniţa dintre neviu și viu — dr. 
docent V. Săhleanu (2) 

Știința descifrează enigmele vieţii: biocibernetica, 
etapă nouă în procesul de cunoaştere — dr. Bălăceanu- 
Stolnici (3) 

Erbicidele afectează viaţa celulelor vegetale? — 
V. Soran (3) 

Este omul de la Tautavel cel mai vechi locuitor 
al Europei? — dr. D. Nicolaescu-Plopșor (4) 

Grădina japoneză din Cluj — conf. dr. O. Raţiu (5) 

lrigaţia la ora... H — prof. dr. V. lonescu-Șișeşti (6) 

Programul genetic, cheia descifrării enigmei vieţii — 


dr. C. Miximilian (6) 

Centemrul naşterii lui Gheorghe Munteanu-Mur- 
goci, Întemeietorul pedologiei româneşti — prof. 
emerit dr. C, Simionescu (7) 

Biiar sau fată?— V. Domăneanţu (7) 

Codul molecular al memoriei — E. Marin (8) 

Dn viața plantelor exotice — F. Micle (8) 

Beteriile fixatoare de azot in meci cu Haber? — 
pro dr. doc. H. Chirilei (8) 

Pleobiologii despre sinteza materiei vii (8) 

foluţia la nivel molecular, o nouă cucerire a biolo- 
gie— V. Soran (9) 

! poate vorbi de un limbaj al cimpanzeilor! — V.D. 


mitele adaptabilităii umane — dr. docent V. Să- 
hinu (10) : 

n român precursor al geneticii 
IVPoenaru (10) 

udiul poluării oceanelor în laborator (10). 


AUTOMOBIL-CLUB 


pul «Skoda» 1972 (1) 

imilia cupeurilor «Fiat»-128 (1) 

auciucuri cu cord metalic si cauciucuri cu'ținte (1) 

aturi practice pentru îi i i - 
va Q) p ntreținerea lui «Mosk 

2 e nou la «Wartburg»-353? (2) 

rabant»-601 cu scaune anvelopante (3) 

ist-Vaz «Jiguli»-2 101 (4) 

tenault»-5 (4) 

ale patru variante ale lui «Renault»-15 și 17 (5) 
ieul cu mobilitate totală (5) 

1 motor «curat» cu gaze lichefiate! (6) 

RO și «rally- crosurile» (6) 

«t»-132 (7) 

Wrul incert... al automobilului sigur (7) 

1 nou model În gama «Fiat»-1 800=132 (7) 

V «Porsche» — 914/6 cu motor Wankel ( 

Enp cu motorul clasic, Wankel cîştigă 
prii i 

ata «Trilex» (8) 

ruri cu fază scurtă în trei trepte (8) 

ħacia»-1 300 Lux (9) 

cidentele de circulație și evitarea lor (9) 

eurile și securitatea rutieră (9) 

rspectivele caroseriilor din mase plastice (9) 
fure automată a frinelor pentru toate vehicu- 
Li 

rurile Bosch cu lumină polarizată (10) 

Inarea sigură și fără uzură (10) 

ı filtru de ulei... de neînlocuit (11). 


RUBRICI 


»nvorbiri cu cititorii. | le: 

sia cet ză n numerele: 1, 2, 3, 4, 
vid practic pentru viitorii studenți, | 
r1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 10, 11. SE 
sographica: Terra comentată în cifre si date. 
limerele: 1, 2, 3, 4, 5, 6,7, 8, 9, 10, 11. 
eta n numerele: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 


moderne — 


(alitatea ilustrată. În numerele: 3, 4, 6, 7, 9, 
ga ni sfătuieşte. În numerele: 2, 3, 4, 5, 
nvorbiri confidențçiale, | : 

Pita iale. În numerele: 3, 4, 5, 
„ei Ş.T. În numerele: 2, 3, 4, 5, 6,7, 8, 9,10, 


m ȘT. h nimarsa: 2, 3, 4, 6, 7, 8, 9, 10. 

nicurs de calculatoare electronice. - 
ré, 7, 8, 9, 10, 11, 12. vosak ame 
dendarul lunii. În numerele: 3, 4, 5, 6, 7, 8, 
iuri și paradoxuri. În numerele: 4. 5. 6, 7, 8, 11. 
las botanic. În numerele: 4, 6, 7, 8, 9, 10, 11. 
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